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1. |NTRODUQAO

1.1. Historico

A proposta do Consdércio HALCROW / SINERGIA / SETEPLA foi entregue ao
Governo do Estado do Rio de Janeiro no dia 30 de junho de 2010 de acordo com
as instrugdes e condi¢des contidas no Edital RFP/PET 2-03-10/CELIC.

No dia 27 de agosto de 2010 a Secretaria de Transportes do Estado do Rio de
Janeiro comunicou ao Consdércio que as reunides para negocia¢ao do contrato se
iniciariam no dia 01 de setembro de 2010.

Algumas outras reunides de negociacdo foram realizadas com a CENTRAL
culminando com a assinatura do contrato formal em 13 de janeiro de 2011.

No dia 18 de fevereiro de 2011 foi emitida a Ordem de Servigo para inicio dos
trabalhos.

1.2. Objetivos

Objetiva-se através deste relatério apresentar a CENTRAL um conjunto de
observagbes e esclarecimentos que surgiram apods analise realizada pelo
Consorcio em seu Plano de Trabalho.

Os topicos contidos neste relatério complementam ou introduzem temas ja
abordados na Proposta e que foram julgados relevantes para apreciacdo por
parte da CENTRAL.

Fazem parte também deste relatério dois anexos. No Anexo 1 esta apresentado o
teor integral da Proposta do Consorcio, traduzida para o idioma portugués. Esta
informagdo esta contida no documento Tech 4, submetido por ocasido da
licitacao.

No Anexo 2 estd apresentada a relagao de arquivos recebidos pelo Consoércio
disponibilizados pela CENTRAL.

Por fim, cabe salientar que os capitulos apresentados a seguir estdo escritos no
tempo verbal presente do indicativo, uma vez que as informacgdes neles
apresentadas sao as existentes e utilizadas na época da elaboracao do plano de
trabalho.
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CRONOGRAMA

Tendo em vista o periodo compreendido entre a entrega da proposta e a emissao
da ordem de servigo, o cronograma apresentado na proposta teve que ser
alterado para atender as novas datas de inicio e fim de cada atividade.

Na pagina seguinte apresenta-se o cronograma sugerido para o estudo (Tabela
2.1).

Alguns comentdrios se fizeram necessarios para esclarecimentos adicionais:

» Os dados do Censo de 2010 deverao estar disponiveis ao longo de
junho/2011, segundo correspondéncia enviada pelo IBGE. Todavia, as
atividades relacionadas as pesquisas de campo serdo desenvolvidas nos
periodos propostos no cronograma e posteriormente adequadas — no que
for necessario;

> A Atividade 6.6 depende do término da Atividade 6.4.4;
> A Atividade 6.12 desenrola-se simultaneamente a Atividade 6.4.3;

> A Atividade de Treinamento tem dois momentos previstos para a 15 e
24* quinzenas do projeto, referentes, respectivamente, ao encerramento
da capacitagdo no uso da ferramenta EMME e ao encerramento da
capacitagao na aplicagdo do novo modelo. A dilui¢do das 120 horas/aula
totais ao longo daqueles periodos ainda carece de detalhamento
definitivo.
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Tabela 2.1 — Cronograma

Eevivio de estudos [ Preperegic Reletcreo Fraliminer
Eslatdric 1

provag o Relatoric
E2 FONEAMINTO € PLANG D NG TRAGE

landria 2 1 p—
provagiio Belatono _ 'y | |

EIA 2, ) IiA BASE DE DADOS DO POTU

B2 Ravisihe g8 CarBonenia o s Nicns 60 JuB-5iiLanE O8 ErarEEs | WREN MPINN R ] el

632 ing e an clure i
G2 Corncterizagiio dos volumes de p i) |
634} dtuakespiio da rede basice
Emlatdrio 3

|aprovagis ga relutésio § | . | T

Rycrytimacts o Salegho de Penicsl
Dsboragio dos Lortratos de Tratelko
Cortratagic
Consuttoria Espacializeda

i ud L e

Pri 7 i in

Revislic de insirementos susilisres
FPraparagic de materns| de camps
Dasenvolvimaents de ferramentss Soili@res pars o campe =

El milfiusl 38 5 i i ¥
Praparagic de crachi

Fabricagiio de uniformaes
o FDA

Ddlanvkiasis Su BEse 56 Sadal | |
DPesarvolvimants de softwace pare critices
Compra & Aluguel de Iguipementcs
Eguipamentos de coleta de dedos (POS [ GPS)
iphawipl gl ey 5 pasquiss
Trairamants
Traimamgntc ds suparvisaras
Treinamerio dos tedores
Conratapic de segurc de wda

Rlandrio & « Faros 1

lﬂ!‘h A Rl w1diin & - Furts 1

Cwtribaigiic de material de cempn
Cutribuipiic de custeio

Il nEasen 305 SHTSTRY CERSITAen Salerinnades

Entrevistes

Chstribuipiic de material de campn
Cuitribuiclo de custeio
Vigiths [ #ntravistas
Suparvinko de cempe
Rgvisats @ recuperagio des femilins « des entrevistes
Trarsterincia de informagio
m& Banco da Dasos
w-\llmﬂlﬂ = [-TT.24-1 H w Iﬂlﬂﬁ

Deisrvohrimants de sofvwre o inttgragil
Tratamerta [ Qualidede de irformagies

Cwsanvolvimento de rotinas | valideglc
Dusanvolvimants da software de validegio

i B3 wEridekil

Elaberagho an corvarabe pars mucrizes 0/ 0
Preperagic ds frequéncia, tabelino & grificos

4] de B d0 com as princigeis concusies
Ed] uasas niod cerdfas 8 soradnlires
E I.Ilblufrvnhlmm A5 PaCrizes

Ealatsric d - Firsl _
o Relatoric 4 - Firal

Emlamdrio §

Emlwtoric &

Exlatoric 7
provacie do Balatdrie 7

AR W AR HOWF T A

H
aprowagio do Sslatdrio 10 Paroe 1
Ealarhrio 10 Parms 2
§o do Relatdric 10 Perte I

Cormunicagia Yisual
Eslatoric 11 Parte 1
Fﬁhﬁlﬂ oo Ealavdric 11 Farte 1
I Fifi

ﬂﬁh do Beletoric 11 Final

&
L]
m
3




PDTU °
Boon
3. PLANO DE TRABALHO

3.1. Planejamento e Implementagao da Pesquisa

As pesquisas a serem executadas na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
(municipios de Belford Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguali,
Japeri, Magé, Mangaratiba, Maric4, Mesquita, Nildpolis, Niterdi, Nova Iguacu,
Paracambi, Queimados, Rio de Janeiro, Sao Gongalo, Sao Jodo de Meriti,
Seropédica e Tangud) serao de dois tipos: domiciliares e ao longo do cordao
externo, cujos questiondrios estruturados terdao como base aqueles aprovados
para o PDTU 2005, atualizado para 2010 nos aspectos mais relevantes para os
objetivos atuais.

Serao utilizadas ferramentas CAPI (Computer Aided Personal Interview), utilizando
um equipamento portatil analogo ao que foi usado pelo IBGE na execugao do
Censo 2010, que foram especialmente desenvolvidas para esta finalidade como,
por exemplo, informar automaticamente ao entrevistador quando a resposta nao
for suficientemente clara para obter a informagao desejada. As fases serdo as
seguintes:

>  Planejamento dos instrumentos;

Planejamento dos procedimentos da coleta de dados;
Planejamento da amostragem;

Amostras-piloto e pré-testes;

Implementacdo da pesquisa;

Codificacao dos dados;

YV VvV VY V V V

Analise de dados e expansao (inferéncia para a populacdo a partir da
amostra).

O planejamento da pesquisa em domicilios desenvolver-se-d com base em
amostras probabilisticas, estratificadas por area e em multiestagios. A selecao da
amostra sera dentro dos estratos: as unidades selecionadas na primeira fase serdo
as unidades de amostragem primdrias (UAPs), determinadas a partir do
zoneamento revisado. As unidades selecionadas dentro de cada UAP serdo as
unidades do segundo estagio e aquelas selecionadas no segundo estdgio serao as
do terceiro estagio e assim por diante. No caso deste estudo, as unidades do
segundo estagio serdo as moradias ou casas e as unidades do terceiro estagio
serdo todas as pessoas das moradias ou das casas selecionadas.

Tomar-se-d0 medidas para minimizar os erros de ndo amostragem. Primeiro,
aqueles de cobertura, para evitar excluir parte da populacdo-alvo da pesquisa;
segundo, mas ndo menos importante, o de nao-resposta, quando uma unidade
da amostra nao participa da pesquisa, completa ou parcialmente. A consequéncia
principal desses erros é a tendenciosidade nos resultados obtidos na pesquisa.
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O cuidado para garantir a utilidade das informagdes coletadas sera evidenciado
pela qualidade da pesquisa, tanto em termos de uso de modelos com base no
estado-da-arte e concepc¢do do questiondrio como pela aplicacdo efetiva no
campo.

A fase de planejamento das pesquisas ocorrera apos a revisao do zoneamento.

3.2, Planejamento da Amostragem

O planejamento contemplara uma amostragem estratificada em multiplos
estagios. Primeiro, a amostragem proporcional ao tamanho de cada unidade
primaria de amostragem (UAP), depois o conceito de amostragem por
conglomerados, definidos a partir de dados estatisticamente significantes,
determinando as escolhas ideais para as UAPs e o nimero de unidades de
segundo estagio (domicilios, familias) dentro das UAPs. Os fatores considerados
sdo: os requisitos de precisdo pré-especificados para pesquisa (10% de erro
maximo de amostragem em cada conglomerado com um nivel de confianga de
95%), as ponderagdes utilizadas e as consideracdes praticas decorrentes da
organizacao do trabalho de campo.

A lista explicita de todas as unidades da populagdo para a primeira etapa da
amostragem incluira a populacao de unidades primarias de amostragem (UAPs).
Neste estudo, a selecio dos domicilios individuais serd por amostragem
sistematica. Para o calculo dos pesos para cada uma das unidades, o ponto de
partida serd a determinagao das probabilidades de selecionar cada uma delas, ja
que os pesos sao o inverso das probabilidades dessa selecao.

Apesar de nao remover algumas importantes fontes de variagdo na magnitude
do erro de amostragem, a magnitude do efeito do planejamento ainda depende
de outras caracteristicas do projeto, tais como o niimero e o modo de selecdo dos
domicilios ou das pessoas.

Para as amostras-piloto, buscar-se-do as estatisticas relevantes para a
determinacdo do seu tamanho minimo, que sera calculado para um nivel de
confianga de 95%.

3.3. Garantia da Qualidade na Pesquisa

A qualidade de pesquisa é de primordial importancia para resultados precisos,
confiaveis e validos. Havera procedimentos operacionais para implementar
atividades relativas a estrutura e ao processo, bem como a analise dos resultados
do levantamento, cuja qualidade sera resumida por indicadores quantificaveis,
onde pertinente, nas seguintes etapas:

»  Planejamento da pesquisa;

»  Planejamento da amostragem;
»  Treinamento;
>

Implementacdo da pesquisa;

fialcrow §smERca L L cenTrAL o R
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» Entrada de dados;

> Analise dos dados.

A avaliacdo da qualidade da pesquisa considerara taxas de resposta, desejando-
se as maiores delas para reduzir a incidéncia provavel de tendenciosidade das
nao-respostas. No calculo das taxas de resposta, os casos sao divididos em quatro
grandes grupos, independentemente dos modos de pesquisa utilizados:

1. Entrevistas completas;

2. Casos elegiveis de pessoas que nao foram entrevistadas (ndo responderam);
3. Casos de elegibilidade desconhecidos;

4. Casos nao elegiveis.

Para considerar uma entrevista como completa geralmente é necessario mais do
que apenas a presenca de um questiondrio para a unidade da amostra.
Normalmente, uma quantidade minima de dados aceitavel deve ser recolhida
para que a unidade amostral seja assim classificada.

Como expressao matemadtica para determinar as taxas de respostas, neste
trabalho sera usada a da American Association of Public Opinion Research
(AAPOR), por ser recomendada pelo Transportation Research Board of the National
Academies.

Também serdo determinadas estatisticas de validacdo, que € o processo para
verificar a autenticidade dos dados coletados por uma amostra, recontando uma
determinada amostra de domicilios. O objetivo da pesquisa com base em
entrevistas ¢ determinar se o entrevistador, de fato, conduziu a entrevista e se a
informacao obtida é precisa.

A qualidade dos resultados também impde uma apresentacdo que ilustre
claramente todas as fases do estudo.

3.4. Analise dos Dados da Pesquisa

Usualmente, as andlises estatisticas de levantamentos restringem-se a natureza
descritiva, resultados apresentados em forma de tabelas ou graficos, com médias,
porcentagens ou totais, apresentagdes simples em termos estritamente
estatisticos.

Desse modo, serd verificada a adequabilidade do uso de métodos de estatistica
multivariada, regressao linear multipla e regressao logistica para a construcao de
indices dos resultados das pesquisas domiciliares.

Também sera considerada a possibilidade de combinar ponderagdo e expansao
em um peso Unico para refletir tanto a representatividade relativa de cada
observagao na amostra como o numero de casos semelhantes para representar a
populacgao.

A preparagao para essa analise tem pelo menos dois componentes:
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a) As decisbes tomadas sobre como formatar os dados de modo mais eficaz
para a analise, considerando os recursos computacionais disponiveis;

b) Critica e edigao dos resultados, porque pode ocorrer que as respostas da
pesquisa contenham varias espécies como, por exemplo, inconsisténcia com
outras respostas. Esses erros serdo eliminados antes do inicio das analises.

Apods as anadlises, os pesos iniciais para respondentes sdo ajustados para
compensar os elegiveis ndo-respondentes e a propor¢do de nao-respondentes
com elegibilidade desconhecida.

Os erros de amostragem serao calculados para as estimativas da pesquisa,
considerando a complexidade do seu planejamento amostral.

Considerando que a maioria das pesquisas emprega amostragem estratificada, é
preciso ressaltar que os erros para as estimativas de uma amostra estratificada de
multiplos estagios sdo geralmente maiores do que em uma amostra do mesmo
tamanho nas amostragens usuais, conduzindo a expressdes especificas para
evitar superestimar a precisao das estimativas.

Finalmente, a inferéncia dos resultados da pesquisa para toda a populacao,
conhecida no campo dos Transportes como expansao, tera como objetivo
assegurar dados confidveis para as atividades subsequentes.

3.5. Zoneamento e Tamanho da Amostra

“Por defini¢do, o zoneamento para estudos de transporte busca criar espagos
delimitados que possam ser tratados como homogéneos em termos da producao
e atracdo de viagens. Estas viagens utilizardo canais de ligacdo com os destinos,
canais estes que se constituem no sistema vidrio, reduzido no modelo as suas
caracteristicas basicas, que se definem pelos diversos itens que identificam sua
capacidade. Assim, cada segmento tera especificagdes bem definidas em termos
de capacidade de transporte.” (PDTU 2005).

O zoneamento do PDTU 2005 contempla 485 zonas de trafegos distribuidas por
todos os 20 municipios abrangidos. Destas 485 zonas de trafego, 342 encontram-
se no municipio do Rio de Janeiro e 143 nos demais municipios da Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]).

3.5.1. Compatibilizagdo dos dados — zoneamento 2005 e 2013

Um dos principais desafios para a elaboragao de limites do zoneamento consiste
no parcelamento da area de estudo em elementos homogéneos em relagao a
demanda de transportes, uma vez que o deslocamento do usuario sofre variagdes
conforme conceitos subjetivos (qualidade do servigo do sistema de transporte),
critérios explicitos (tempo, custo e transbordo) e caracteristicas sociais.

Aliado a esta abordagem, o contexto histérico de pesquisas dos deslocamentos
da populagdo permite tragar a evolucdo da demanda de transporte, auxiliando a
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identificacdo de tendéncias futuras. Portanto, torna-se imprescindivel que os
novos limites do zoneamento estejam relacionados com os limites atuais,
permitindo a compatibilizacdo dos resultados entre si.

Metodologia para elaboragdo do zoneamento 2013

O zoneamento do PDTU 2005 sera utilizado como ponto de partida para
delimitacdo das novas zonas de trafego, uma vez que esse surge como uma fonte
inicial de informag0es acerca do comportamento de viagens realizadas no ambito
da RMR].

Portanto, a delimitacdo espacial do novo zoneamento sera composta pela
manutencdo ou desagregacdo do zoneamento existente, permitindo dessa forma
a comparagao entre os periodos.

Outros fatores também serdo considerados para a realizagdo do novo
zoneamento, sendo cada qual apresentado a seguir:

»  Delimitacao espacial do Censo 2010;

O Censo Demografico pode ser definido como o conjunto das operagdes
que consistem em recolher, agrupar e publicar dados demograficos,
econdmicos e sociais. No Brasil o recenseamento ocorre a cada 10 anos e
é realizado exclusivamente pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE). Seus resultados servem para orientar o planejamento
publico e privado, como também acompanhar evolugao da ocupagao do
territdrio e planejar o seu desenvolvimento sustentavel.

Ressalta-se que é essencial a composi¢do do zoneamento a partir da
delimitacao dos setores censitarios de 2010, uma vez que o IBGE fornece
dados atualizados e fidedignos da quantificacdo e caracterizagao
demografica em estudo. Destaca-se a importancia da aplicagao da
metodologia de delimitacdo do novo zoneamento sobre a base atualizada
do Censo Demografico, uma vez que o ultimo resultado do Censo
divulgado (no ano de 2000) apresenta-se defasado e podera comprometer
os resultados das andlises.

A totalidade de uma zona de trafego sera composta pela conjungao de
setores censitarios, definidos pelo contexto da homogeneidade de
determinados indicadores sociais, como: renda, densidade demografica,
entre outros. Como premissa, cada setor censitario devera
obrigatoriamente estar contido em apenas uma zona de trafego.

Outro aspecto a salientar consiste na potencialidade da aplicagao dos
dados censitarios quanto a distribui¢do e quantificacdo do nuimero de
questionarios necessarios para o levantamento em campo, e permitindo a
realizacdo de métodos estatisticos acerca da expansado e validacdo da
amostra analisada.
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Como resultado, a compatibilizagdo espacial das informag¢des do Censo
2010 com o zoneamento proposto, constitui-se um método de analise
capaz de relacionar os dados do deslocamento cotidiano da populacao

com perfis demograficos, agregando ao contexto da pesquisa aspectos
pertinentes a analise demografica.

Definicao e localizagao dos Pdélos Geradores de Viagens — PGVs;

Os PGVs caracterizam-se pela capacidade de atragao de um contingente
de viagens, capazes de produzir externalidades em seu entorno, como o
aumento de trafego, congestionamentos e sobrecarga da infraestrutura
de transporte urbano. Como exemplo destes empreendimentos pode-se
incluir shopping centers, hipermercados, hospitais, estadios, grandes
templos religiosos, terminais urbanos, entre outros.

No contexto da pesquisa origem e destino, estes equipamentos
potencializam o fluxo de deslocamento a determinadas areas, uma vez
que possuem atratividades especificas. Desta forma, propdoem-se
estabelecer parametros especificos quanto a classificacdo destes
equipamentos, para que a delimitacdo das zonas de trafego segregue e
contemple apenas uma unidade. Nos casos em que dois ou mais
equipamentos permane¢am no mesmo setor censitario, esta segregacao
nao podera ocorrer.

Rede de transporte existente e futura;

Apo0s a definicao do Rio de Janeiro como sede dos Jogos Olimpicos de
2016 e uma das cidades participantes da Copa do Mundo de 2014, a
capital do estado e determinados municipios da RMR] beneficiaram-se
pela elaboracao de projetos ligados a diversos setores, entre estes,
destacam-se o0s projetos relacionados a instalagdo e adequacdo de
infraestrutura de transportes.

A metodologia de delimitagdo do zoneamento contempla a
espacializagdo destes projetos, uma vez que estes configuram expressivo
impacto no fluxo populacional da regido. O zoneamento estara
preparado para suportar simulagdes de cendrios que serdao elaborados
durante a realizagdo do presente estudo.

Em relagdo a infraestrutura de transporte existente, o método consiste no
tratamento diferenciado dos principais elementos concentradores de
usudrios do sistema, como estagdes de transporte de massa (metrd, trem
e barca). Seguindo o procedimento citado anteriormente, estes elementos
serdo dispostos no zoneamento, de forma individualizada, com limites
definidos a partir da andlise demografica e/ou através do método do
poligono de Voronoi (algoritmo de decomposi¢ao do espago métrico em
areas equidistantes).
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Este método ndo sera aplicado nos casos especificos de estagdes de
integracdo que possuam proximidade espacial, agregando duas ou mais
unidades em uma tnica zona de trafego.

Compatibilizagdo do banco de dados do PDTU

Para iniciar o processo de compatibilizacdo, esta sendo realizada a correlagao
espacial entre a zona de trdfego do PDTU e os setores censitarios do IBGE 2000,
com o objetivo de determinar a totalidade de setores contidos em cada zona de
trafego.

Em primeiro momento, o procedimento da sobreposicdo destas camadas
geogréficas resultou em alguns casos, a nao justaposicao de determinados setores
e/ou zoneamento havendo a necessidade de ajustar estas informagdes.

Objetiva-se executar o mapeamento das pesquisas domiciliares realizadas no
PDTU, para servir como um dos insumos a elaboragao do plano amostral das
novas pesquisas que serdo realizadas no ambito desta revisao daqueles estudos.
Para tanto, faz-se necessario compatibilizar as informagdes existentes no banco
de dados das pesquisas domiciliares do PDTU com os setores censitarios do
IBGE. Estd sendo realizado um esfor¢o nesse sentido, porém algumas nao
conformidades estao sendo encontradas.

De acordo com a metodologia abaixo citada, iniciou-se a compatibilizacao dos
setores disponibilizados no banco de dados do PDTU com a codificacdo dos
censitdrios do Censo 2000 (IBGE). Entretanto, alguns registros nao foram
localizados, pois nao constavam na relagdo de setores censitarios do IBGE.

Metodologia (Metodologia extraida do relatorio técnico 02 — Analise dos Estudos
Existentes) elaborada pelo PDTU 2005 para codificagao das zonas de trafego:

»  Zonas do Municipio do Rio de Janeiro;

Os trés primeiros algarismos tiveram numeragao idéntica a codificagao
adotada pelo IBGE para os municipios;

Os dois algarismos seguintes referem-se a Regido Administrativa ou
Distrito em que a zona se encontra (numeragao do IBGE);

Os dois ultimos identificam a zona dentro da Regiao Administrativa ou
do Distrito.

»  Zonas Fora do Municipio do Rio de Janeiro;

Os trés primeiros algarismos indicam o cddigo do municipio ao qual
pertence a zona conforme os critérios adotados pelo IBGE. As tnicas
excegdes para isto foram os municipios de Tangud, Seropédica e
Mesquita, para os quais ndo havia disponibilidade de codigos. Neste
caso, foram adotados os cddigos 700 para Mesquita, 800 para Seropédica
e 900 para Tangua. Para estes municipios foram mantidos os nimeros
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originais dos distritos quando estes ainda pertenciam aos municipios
originais.

Escolha do Software de Modelagem

Este capitulo indica as principais vantagens na utilizacdo do software de
modelagem EMME para o estudo do PDTU em comparacdo com outros
softwares disponiveis como o TRANSCAD, CUBE Voyager e SATURN.

Dada a importancia do transporte coletivo na Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro, assim como a necessidade de dar um salto de qualidade na sua gestao,
qualquer que seja o software de modelagem selecionado, este devera ter na
modelagem do transporte coletivo uma de suas caracteristicas mais robustas.

A filosofia de modelagem do Consorcio consiste em selecionar o pacote, ou
combinagao de pacotes, que seja mais apropriado para a situacao que esta sendo
avaliada. Nos detemos licengas para todos os pacotes multimodais incluindo
EMME, TRANSCAD, CUBE/Trips e VISUM assim como equipe treinada na sua
utilizagdo, o que nos permite selecionar a ferramenta mais apropriada.

O Consoércio ja desenvolveu modelos multimodais em cada uma das plataformas
mencionadas e, por esta razdo, nds acreditamos que estamos na posicao de
oferecer uma recomendacgao objetiva. Todos os pacotes tém seus respectivos
pontos fortes e fracos. No caso do modelo do PDTU, dada a participagao de 80%
do transporte coletivo na reparticio modal e a necessidade de se avaliar os seus
cenarios futuros como parte do Plano Diretor, o Consércio optou pelo uso do
EMME, uma vez que um de seus pontos fortes é a modelagem de transporte
coletivo, sendo reconhecido como lider de mercado nesse aspecto.

Ao fazer essa recomendacao, reconhecemos que a equipe da CENTRAL ja esta
familiarizada com o TRANSCAD e detém licengas para o seu uso. Entretanto,
sera fornecido treinamento adicional para assegurar a sua perfeita transigao para
o ambiente EMME. O EMME é capaz de importar diretamente arquivos, matrizes
e redes do TRANSCAD, evitando qualquer problema de compatibilidade entre
as duas plataformas. A equipe do Consodrcio ja tem experiéncia na conversao de
modelos TRANSCAD para EMME em outros projetos.

Para um estudo estratégico como o do PDTU, numa cidade grande e complexa
como o Rio de Janeiro, é muito importante selecionar um pacote de software que
tenha histérico comprovado, especialmente para modelagem de transporte
publico, e que seja capaz de superar os desafios na area de transporte, tanto
agora como no futuro.

O EMME tem histdrico em ambas as areas, a saber:

> E utilizado em mais de metade das maiores cidades do mundo, incluindo
15 das 25 maiores: Guangzhou, Seul, Cidade do México, Mumbai, Sao
Paulo, Manila, Xangai, Los Angeles, Karachi, Jakarta, Cairo, Pequim,
Moscou, Teera, e Londres. Rio de Janeiro é a 23? maior cidade do
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mundo, de acordo com estatisticas de aglomeragdo urbana da
www.citypopulation.de.

> E utilizado em 7 das 10 cidades mais habitaveis, segundo a classificagao
da Economist em 2010: Vancouver (modelo desenvolvido pela Halcrow),
Toronto, Calgary, Helsinki, Sidnei, Perth, e Auckland. Ver
www.economist.com/blogs/gulliver/2010/02/liveability_rankings

A equipe de consultores do Consoércio desenvolveu e/ou utilizou diversos desses
modelos metropolitanos, como os de Londres, Toronto e Sydney. Em Londres,
por exemplo, o modelo EMME estd sendo utilizado por um dos membros do
Consodrcio para auxiliar o planejamento dos Jogos Olimpicos de 2012. Nos
também trabalhamos com a Transport for London no processo de modelagem de
demanda (conhecido como LorDM) e o conhecimento obtido nesses projetos — e
em outros — sera aplicado no projeto do PDTU.

Nos acreditamos que o EMME ¢é a melhor solugdo técnica para o modelo do
PDTU proposto. Nosso raciocinio esta baseado em:

»  Estruturas de macros. Uma vantagem significativa para o projeto do
PDTU é que as estruturas de macros ja foram desenvolvidas para o uso
no EMME pelo Consorcio. Isso fornecera uma economia de tempo e de
custo ao cliente e nos permitira mais dedicacdo ao trabalho de
modelagem ao invés de desenvolver os procedimentos complexos no
qual ja foram desenvolvidos. Isso inclui procedimentos que se refletem
na geracdo de viagens, divisao modal, distribui¢do, alocacao permitindo
a segmentacao por diferentes grupos e modos;

>  Controle de planilha em Excel. Nossa estrutura proposta contém uma
Planilha de Controle Geral (baseado no Microsoft Excel — figura 3.6.1)
dentro da qual o usudrio define a previsao dos anos, cendrios, entrada de
dados e elementos de escolha comportamental a ser considerado. Dessa
forma, a planilha de controle produzird a Macro do EMME para a
modelagem das fases de geracao de viagens, distribui¢do, divisao modal
e alocagdo. Em seguida, um processo iterativo é realizado até o modelo
convergir para os limites aceitdveis. O teste de convergéncia ¢é
relacionado entre as diferencas de demanda entre cada iteragdo da macro
e também ao nivel de convergéncia alcancado com o processo de
alocagao. Este processo autocontido de modelagem permite a
transparéncia de premissas (como por exemplo, valores de tempo,
parametros de escolha) e controle de procedimentos entre diferentes
testes de cenarios. Isso evitara a abordagem “caixa-preta” ao trabalho de
modelagem;

Figura 3.6.1 — Imagem da planilha Excel de controle do EMME
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Tempo de execucdo. Nossa experiéncia é que o processo EMME de
alocacdo de transito é mais rdpido que o TRANSCAD. Isso ¢
particularmente importante quando se considera o fato de que as
alocagdes sao somente parte do processo de modelagem de demanda
total. O modelo do PDTU proposto precisara passar por iteragcdes de
geragao, distribui¢do, divisao de modo e alocagdo para alcangar uma
situagao convergente;

Tratamento de superlotagao. O EMME oferece uma macro para fazer a
alocagdo de transporte coletivo com restricio de capacidade.
Particularmente, podemos modelar o impacto da lotagao na alocagao do
transporte publico que sera uma importante consideracdo quando
avaliar a transferéncia modal entre carro e transporte publico. Quanto
mais carregado é o sistema de transporte publico, menos usudrios de
carro transferirdo de sistema, a menos que os custos sejam mais baixos.
Nosso processo de modelagem incorpora macros que avaliam o impacto
da superlotagao do transporte coletivo na captagdo de demanda;

Apresentacdo de resultados. Em termos de apresentagao de resultados, o
EMME passou por melhorias significativas ao longo dos anos com o
desenvolvimento do ENIF. A apresentacdo e comparacao visual dos
volumes de transito é mais facil no EMME. O TRANSCAD salva a
atribuicao desses volumes de transito em tabelas no formato GIS. Todas
as vezes que € necessario apresentar a avaliagdo dos resultados de
transito para rotas especificas, precisa-se filtrar as tabelas de GIS e
sobrepor a tabela na linha que se faz a analise e calibragdo do modelo,
consumindo muito tempo e sendo ineficiente. O EMME tem uma
capacidade interna de plotagem de linha de transito muito melhor e, em
particular, a comparagdo entre cendrios alternativos é realizada em um
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moédulo EMME. No TRANSCAD o usudrio precisa unir as duas
atribui¢des de tabelas resultantes do GIS e computar as diferencas para
ambas as dire¢des.

A tabela 3.6.1 indica a visdo do Consorcio com relacao aos méritos do EMME e
do TRANSCAD quando consideradas as funcionalidades mais importantes de
cada software.
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Tabela 3.6.1 — Funcionalidades mais importantes de cada software

FUNCIONALIDADE

TRANSCAD

GIS Integrado que possibilita
executar fung¢des basicas (criagdo
de buffers, andlise espacial,
calculo de drea e distancia).
Camadas de GIS podem

EMME

O EMME é distribuido integrado
com o nucleo do programa ArcGIS
— 0 padrao de fato dos softwares
de geoprocessamento - e,
portanto, oferece a capacidade de

GIS )

facilmente ser transformadas em | trabalhar com qualquer overlay
redes de transporte. O GIS é espacialmente referenciado,
totalmente compativel com todos | incluindo as extensGes .mxd, .lyr,
os formatos mais populares de além de dados online via internet.
arquivos.
Gera um grande numero de Toda a informagdo do modelo é
arquivos para cada rede o que armazenada em um banco de

. pode criar um diretdrio muito dados; sem restricdo de nomes em

Arquivos

complicado. Os arquivos sé
podem ser abertos usando
TransCAD.

arquivos de entrada e saida, que
sdo todos no formato ASCII.

Manipulagdo de
matrizes

Fungdes simples podem ser
executadas (e.g. adicionar
matrizes), porém mais dificil para
manipulagdes mais complexas.

Manipulagbes de matrizes muito
flexiveis.

Fungao tempo

Suporta varias fungGes padrao de
volume-retardamento, incluindo
BPR. Requere entendimento de
programacdo C++ a fim de criar
fungGes especificas VDF. A fungdo
de tempo de viagem de

Codificagdo flexivel de fun¢des
volume-retardamento de
automoveis e tempo de viagem de
transporte coletivo. E fcil criar
uma fungdo de tempo de viagem
em transporte coletivo baseada

de viagem ) L. .
transporte coletivo baseada nos nos volumes de automaveis, pois
volumes de automodveis alocados | o EMME possui uma ferramenta de
nao é de facil implantagdo pois agregacao de dados que facilita a
necessita de cdlculo adicional combinagao de atributos das redes
utilizando GISDK. vidria e de transporte coletivo.
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Tabela 3.6.1 — Funcionalidades mais importantes de cada software (continuagao)

FUNCIONALIDADE

Alocagdo de
transporte coletivo

TRANSCAD

Alocacdo de transporte coletivo
multicaminhos com um conjunto
completo de func¢des para
construcgdo de rotas (e.g. tempo
maximo de acesso a pé)
disponivel para usudrios.
Geralmente requer mais tempo
para completar a alocagdo com a
construcdo de caminhos se
comparado com estratégias
otimizadas do EMME. Como os
resultados da alocag¢do de
transporte coletivo sdao gravados
em uma camada de Referéncia
Linear, um passo adicional é
necessario para selecionar as
rotas desejadas e associa-las a
rede do TransCAD a fim de
mostrar os volumes de transporte
coletivo. Também, um passo
extra é necessdrio para unir a
tabela de embarque e
desembarque a rede com a
finalidade de mostrar as
atividades de embarque e
desembarque de passageiros na
tela do computador. Célculos
manuais sao necessarios em
GISDK para gerar um resumo
operacional basico de transporte
coletivo que inclua trecho mais
carregado, numero de veiculos
por cada linha, etc.

EMME

Alocagdo de transporte coletivo
multicaminhos com procedimento
adicional para definir restri¢cGes de
alocagdo (e.g. tempo maximo de
acesso a pé). Facilidade de
mostrar na tela volumes de
transporte coletivo e embarque e
desembarque para linhas
especificas ou segmentos de rede.
Resumo operacional padrao
disponivel facilmente apos cada
alocagdo de transporte coletivo.
Também esta disponivel uma
macro que considera alocagoes
com restricdo de capacidade.

Limite de tamanho
do modelo

Teoricamente sem limite (modelo
somente leva mais tempo para
rodar)

Restricdes de quantidade de zonas
e links com base na licenga
adquirida.

fs1alcrow
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Tabela 3.6.1 — Funcionalidades mais importantes de cada software (continuagao)

FUNCIONALIDADE

Compatibilidade

TRANSCAD

Pode converter redes e matrizes
de e para os pacotes de software
GIS e modelagem de transportes
mais populares.

PDTU
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EMME

O EMME tem uma ferramenta
amigavel de conversdo de arquivos
shape que permite a importagdo
de camadas plyline e de rotas para
a sua base de redes. Arquivos
texto de entrada permitem a
automacdo da criagdo de bancos
de dados EMME ou a conversdo
para qualquer software. Todos os
arquivos de rede e os resultados
de alocagdes podem ser
exportados para arquivos shape.

Uso avancado

Usudrios avangados devem
aprender GISDK, a linguagem de
programacgdo do TransCAD para
que possam utilizar fungdes além
das bésicas.

Pacote muito flexivel que permite
desenvolver e automatizar
modelos complexos e célculos
sofisticados.

Algumas fung¢des podem ser
gravadas, mas a maioria das

Todas as etapas do modelo podem
ser gravadas como macros,

Macros macros requer conhecimento do permitindo que a criagdo de

GISDK. macros possa ser assimilada
rapidamente por novos usuarios.

Com uma interface amigavel, o Por ser um pacote muito flexivel, o

TransCAD na realidade é um GIS EMME é adequado para

com capacidade interna de planejadores que precisam da

modelagem. E mais dificil incluir capacidade de desenvolver

abordagens - que ndo sejam modelos de transporte mais

padrdo — adequadas para resolver | sofisticados do que o padrdo, que

problemas complexos de sejam capazes de resolver

Geral modelagem. Escrever macros em | problemas complexos de

GISDK e gerar relatdrios de modelagem. A criagdo de macros e

alocagdo de transporte coletivo a apresentacdo dos resultados da

pode consumir muito tempo. alocagdo de transporte coletivo
sdo processos simples e rapidos, o
gue permite ao usudrio utilizar o
seu tempo eficientemente para o
desenvolvimento e calibragdo do
modelo, ao invés de programacdo.
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Resumindo, o EMME ¢ extremamente flexivel e estavel, dimensionado para
modelagens avangadas de transportes para grandes cidades. Ele fornece aos
usudrios liberdade para desenvolver modelos de transporte que contenham
fungdes que nao sejam padrao, para solucionar questdes especificas que possam
ser particulares a cidades especificas, por exemplo, tarifas por zona e servigos de
transporte publico congestionados como € o caso do Rio de Janeiro. O setup de
Macros (muitas das quais ja foram desenvolvidas pelo Consorcio) e alocagao de
transporte publico sdao muito mais velozes se comparados com softwares
competidores. A velocidade do EMME permite aos seus usuarios tempo para
trabalhar no desenvolvimento e personaliza¢do do modelo, ndo na programacao,
ou esperando que o modelo termine de rodar.

3.7. Fornecimento de Equipamentos, Softwares e Ar-Condicionado

O item 3.6 — Despesas Reembolsaveis a serem consideradas na Proposta
Financeira prevé o fornecimento de equipamentos de informatica, insumos e
softwares além de um sistema de ar condicionado para uma érea de até 140m?
disponibilizada na CENTRAL, na Av. Nossa Senhora de Copacabana, 493 sala
309, para a execugao dos servigos de consultoria.

Apos a fase de negociagao chegou-se a conclusao que a area a ser ocupada pela
Consultora sera a sombreada em azul na figura 3.7.1.

Figura 3.7.1 — Planta de Situacao

Area disponiblizada pela CENTRAL
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Tendo em vista as necessidades da Consultora para realizagao das atividades
relativas ao PDTU sugere-se o layout apresentado na planta a seguir (figura
3.7.2).

Figura 3.7.2 — Area disponibilizada pela CENTRAL
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Ressalta-se que a drea a ser disponibilizada pela CENTRAL deve ser entregue
limpa e desimpedida para que a Consultora possa iniciar as adaptagbes
necessarias ao imovel o mais breve possivel.
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Segue relagao detalhada dos equipamentos que serao entregues a CENTRAL. Os

modelos descritos no Edital que nao se encontram mais no Mercado foram
substituidos por algum similar ou superior:

»  Servidor (1 unidade)
Modelo: DELL Power Edge T310
Processador: Xeon Quad-Core X5460
SO: Microsoft Windows Server 2008, em Portugués
Memoéria: 8Gb DDR3 1333MHz, 4 DIMMs
Video: Super VGA 64 MB PCIE
HD: 3 unidades com 500Gb cada, SATA, RAID 1
Midia Optica: 16x DVD+/-RW SATA
Backup: 1 unidade de fita DAT72, 36/72 Gb
Monitor: 17” LCD
Garantia: 3 anos

Software de Seguranca: 36 meses de Trend Micro Worry-Free Business

»  Estagdo 1 (Graphic Workstation for Development) (8 unidades)
Modelo: DELL Optiplex 980 MT
Processador: Intel Core i5 — 650 (3.2 GHz, 4MB L3 cache)
SO: Microsoft Windows 7 Professional 64-bit, Portugués
DELL Energy Smart Habilitado
Memoria: 4 GB DDR3 1333MHz, 2 DIMMs
Video: 256 Mb ATI Radeon HD 3450 (2 DVI/1 TV-out) full height
HD: SATA 3.0 Gb/s de 500 Gb e Cache DataBurst de 8Mb

Midia Optica: 16x DVD+/-RW SATA, Roxio Creator, Cyberlink
PowerDVD

Software de Seguranca: 36 meses de Trend Micro Worry-Free Business
Office: Microsoft Office 2010 Home and Business, em Portugués
Monitor: DELL LCD 22” Widescreen E2210BN

Teclado: DELL com tecla silenciosa

Mouse: DELL USB

Alto-Falantes: DELL AX210, Preto
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Garantia: 3 anos de garantia com atendimento local

Estacao 2 (Basic Workstation) (20 unidades)

Modelo: DELL Optiplex 380 DT

Processador: Intel Core 2 Duo E8400 (3.0 GHz, 6MB cache, 1333MHz)
SO: Microsoft Windows 7 Professional 32-bit, Portugués

Memoéria: 4Gb DDR3 1333MHz, 2 DIMMs

Video: Integrated, Intel GMA 4500

HD: SATA 3.0 Gb/s de 320 Gb e Cache DataBurst de 8Mb

Midia Optica: 16x DVD+/-RW SATA, Roxio Creator, Cyberlink
PowerDVD

Software de Seguranca: 36 meses de Trend Micro Worry-Free Business
Office: Microsoft Office 2010 Home and Business, em Portugués
Monitor: DELL LCD 19” Widescreen E1910

Teclado: DELL com tecla silenciosa

Mouse: DELL MS111 Optico USB

Alto-Falantes: DELL AX210, Preto

Garantia: 3 anos de garantia com atendimento local

Notebook (6 unidades)

Modelo: DELL Latitude E5510

Processador: Intel Core i3-380M (2.53 GHz, 3MB cache)

SO: Microsoft Windows 7 Professional 32-bit, Portugués

Memoria: 4Gb DDR3 1066MHz, 2 DIMMs

Video: Express Card, BCC

HD: 250 Gb com Sensor de Queda Livre

Midia Optica: 8x DVD+/-RW, Roxio Creator, Cyberlink PowerDVD
Software de Seguranca: 36 meses de Trend Micro Worry-Free Business
Office: Microsoft Office 2010 Home and Business, em Portugués
Monitor: DELL LCD 15.6” HD (1366x768) Anti-Glare LED

Wireless: Intel Centrino Advanced-N 6200 802.11 A/B/G/N Cartdao Mini
PCI
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Webcam e microfones integrados
Bateria: Primaria de 6 células
Bluetooth: DELL Wireless 375 Bluetooth module

Garantia: 3 anos de garantia com atendimento local

»  Outros itens:
Nobreak APC 3000VA SUA3000 120/120V — 1 unidade
No-break: APC 1200VA - BR1200 Bivolt — 28 unidades
Multifuncional: HP OfficeJet Pro 8500 — 4 unidades
Impressoras A4: HP OfficeJet Pro 8000DN — 12 unidades
Impressoras A3: HP OfficeJet Pro K8600 — 3 unidades
Cartuchos para multifuncionais — 80 unidades
Cartuchos para impressoras A4 — 192 unidades
Cartuchos para impressoras A3 — 80 unidades
CDRs - 100 unidades
DVDRs - 100 unidades
CDRWs — 50 unidades
DVDRWs - 50 unidades
Papel tamanho A3 - 10.000 unidades

Fitas DAT para backup — 5 unidades

Organizagao e Funcionamento do Painel de Consultores

A participacao dos Consultores Especiais no PDTU se dara através da avaliagao
de todos os relatdrios produzidos pela Consultora. O processo de avaliacao de
cada produto devera obedecer as seguintes etapas:

» Consultora entrega o relatério a CENTRAL na data estipulada no
cronograma de atividades. Nessa mesma data a Consultora entrega 3
(trés) vias do mesmo relatorio aos Consultores Especiais para que sejam
avaliados;

> Relatorio das andlises, que devera ser entregue pelos Consultores
Especiais a CENTRAL no prazo maximo de duas semanas apods o
recebimento de cada relatorio da Consultora;
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» A Consultora organizara uma reunido entre a sua equipe de
Coordenacao dos Estudos, a equipe da CENTRAL e os Consultores
Especiais para que se avalie o conteudo das sugestdes e criticas dos
Consultores Especiais e se decida a necessidade de altera¢des no relatério
em analise;

> Caso seja necessario promover alteragdes no relatério, o prazo para
entrega da versao revisada sera decido nessa mesma reuniao, tendo em
vista a quantidade de alteragoes solicitadas;

» Este Relatério Preliminar ndo sera submetido a Avaliacio dos
Consultores Especiais.

3.9. Treinamento

3.9.1. Introducgéo

A Consultora reconhece a importancia e o valor do treinamento e do
desenvolvimento profissional tanto para a equipe propria e para associados
quanto para os nossos clientes. Isso vai ao encontro dos interesses da CENTRAL
em dar énfase ao desenvolvimento das capacidades do seu corpo técnico.

3.9.2. Estrutura de treinamento

A Consultora ira desenvolver um programa de treinamento para os técnicos da
CENTRAL com o objetivo de auxiliar a compreensdo e a futura aplicagao do
modelo de atualizagdo do PDTU. O programa sera desenvolvido de um modo a
deixar um legado de conhecimento que devera ir além da duracdo dos estudos.

Espera-se que essa capacitacdo possa ser desenvolvida em duas partes, a
primeira sera focada na construgdo de um entendimento da estrutura e das
técnicas de modelagem e dos requisitos basicos que irao permitir a operagao do
modelo atualizado do PDTU. Este moédulo sera realizado através de uma
sequéncia de mdédulos basicos/fundamentais.

A segunda parte serd focada na apresentacdo de um treinamento detalhado na
operagdo do novo modelo, incluindo o desenvolvimento do conhecimento
especifico dos recursos do modelo e a forma como eles foram elaborados e
desenvolvidos. Este médulo do treinamento serd realizado através de um
intensivo programa de treinamento avangado.

Em ambos moddulos (basico e avangado) serdo utilizadas diversas técnicas de
treinamento, como por exemplo, semindrios, aulas expositivas, demonstragdes
praticas, discussdes em grupo e workshops. Alguns sub-mddulos do médulo
avangado envolvem a realizagdo de atividades praticas como alteragdo e
execu¢do do modelo e analise dos resultados. Outros exercicios praticos talvez
possam ser desenvolvidos para atender aos interesses especificos da CENTRAL
através de simulag¢des de futuras aplica¢oes do banco de dados da RMR].
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Embora algumas das se¢des de mddulo basico devessem ser ministradas para
grupos maiores, com até 20 pessoas, as demais secoes devem ser ministradas
para grupos menores com o objetivo de maximizar o contato pessoal entre o
instrutor e o grupo a ser treinado, possibilitando maior participacdo e
aprendizado para todos. Mesmo sabendo que alguns participantes desejam
participar apenas de alguns sub-moédulos de interesse especifico, a Consultora
sugere que cada participante frequente todo o médulo para que a experiéncia e
aprendizados sejam maximizados.

Toda a documentagdo e material de apresentacdao serdo fornecidos tanto
impresso quanto em CD-ROM, em arquivos compativeis com o pacote Microsoft
Office.

3.9.3.  Mobdulo basico

Espera-se que o mddulo basico possa ser concluido em um periodo de 8 (oito)
semanas com uma aula por semana. O tempo de duragao desse curso nao é
rigido e pode ser adequado de acordo com a necessidade e disponibilidade da
equipe técnica da CENTRAL, porém, a Consultora recomenda que essas aulas
sejam ministradas em semanas consecutivas para garantir a continuidade de
aprendizado durante esse periodo.

A principio, acredita-se que o contetido do médulo basico seja o seguinte:
1. Introducao ao planejamento de transporte;

2. Metodologia de coleta de dados, validagdo de dados de pesquisa e
analise dos dados de transporte;

3. Banco de dados e programagao GIS;

4. Introdugdo a modelagem de transporte — sistema vidrio, transporte
publico, estratégias, microsimulagao, integragao;

5. Sistema viario — dados, desenvolvimento de uma rede, elaboracdo da
matriz, validacao;

6. Transporte ptiblico — dados, desenvolvimento de uma rede, elaboragao
da matriz, validacao;

7. Modelagem e estimativas de demanda — atracdo, geracao, distribuigao de
viagens e escolha do modo;

8. Utilizagdo dos modelos — avaliagao das politicas de transporte, medidas e
acoes.

A Consultora esta aberta para discutir e avaliar sugestdes que possam melhorar o
contetido, a estrutura e a metodologia do treinamento.

3.9.4. Mddulo avangado
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Em complemento ao moédulo basico, a Consultora ira realizar um modulo
avangado concentrando as atengdes nas caracteristicas do modelo utilizado para
atualizar o PDTU. Com a consolidacdo dos conceitos abordados no modulo
basico, o moédulo avancado permitird que os técnicos possam desenvolver um
entendimento da construcdo dos novos modelos e da operacdo dos mesmos,
através de demonstragdes e exercicios praticos.

Pretende-se abordar os seguintes tdpicos no modulo avancado:

1. Introducao a utilizagado do EMME;

2. Fontes de dados utilizadas no desenvolvimento do modelo incluindo os
aspectos do planejamento e realizacdo das pesquisas, bem como a
validagao dos dados;

3. Atualizacdo da rede vidria e o desenvolvimento da rede de transporte
publico, incluindo dados das linhas de transporte e seus parametros;

4. Elaboragao das matrizes de viagem (rede viaria e transporte ptiblico);
5. Validagao dos modelos da rede viaria e de transporte publico;

6. Estimativas para os anos futuros — rede, uso do solo, demanda por
transporte;

7. Operacdo do modelo utilizado na atualizacdo do PDTU e manutengoes
futuras;

8. Avaliacao das medidas e acdes.

Assim como no modulo basico, a Consultora esta aberta para discutir e avaliar
sugestdoes que possam melhorar o contetdo, a estrutura e a metodologia do
treinamento.

Sugere-se que esse modulo seja ministrado mais para a parte final do estudo
quando o modelo de atualizagago do PDTU ji estard completo. Isso ird
proporcionar uma melhor compreensao e uma visao geral de todos os aspectos
do desenvolvimento do modelo.

Mais uma vez sugere-se que o treinamento seja realizado em um periodo
concentrado para que os participantes tenham o maior aprendizado possivel,
aproveitando ao maximo os conhecimentos adquiridos no médulo anterior. O
ideal é que esse treinamento fosse realizado em um prazo que varia de quatro a
oito semanas com uma ou duas aulas por semana.

3.9.5.  Manual de instru¢dées do modelo

Um importante resultado do programa de treinamento que esta sendo proposto
é que ao fim do médulo avangado seja elaborado um "Manual de Instrugdes do

Modelo" com os insumos advindos das aulas e dos assuntos que mais interessam
a CENTRAL.
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3.9.6. Certificagao dos participantes

Os participantes serao obrigados a frequentar um minimo de 102 horas (85%) do
total de 120 horas de treinamento, a fim de serem considerados aptos no uso e na
aplicagdo do modelo PDTU. Isso inclui um numero de elementos essenciais
(especificamente no tocante a introdugao do software EMME e procedimentos de
coleta de dados) que deva ser atendido. Cada participante recebera um
certificado de formagao apds a conclusao das horas necessarias de treinamento e
aplicagao de um teste de conhecimento pelos instrutores.

3.9.7. Documentacao

Propde-se que sejam produzidos dois documentos basicos para esta atividade: o
Manual de Instrugdes do Modelo descrito acima e o Relatorio 10: "Treinamento”,
que resumira as atividades desenvolvidas, com detalhes dos participantes e dos
certificados concedidos.

3.10. Elaboracgao de Projetos Basicos

Nesse relatorio buscou-se caracterizar os trabalhos que serdo realizados no
desenvolvimento do Projeto Basico dos terminais constantes do item 6.11 do
Termo de Referéncia e descri¢des de escopo apresentadas na Proposta Técnica,
abrangendo as seguintes especialidades: Geometria, Terraplenagem, Drenagem,
Pavimentagdo, Sinalizacdo Horizontal, Vertical e Semaforica, Estruturas e
Fundagoes (Forma), Estrutura Metalica, [luminacao Publica, Comunicagao Visual
(Sistema de Informacdo ao Usudrio), Acessibilidade, Arquitetura, Paisagismo,
Sistema Predial de Instala¢des Elétricas, incluindo Estudo Luminotécnico e
Sistema de Protecdo Atmosférica, Climatizacao (Ventilagdo/Ar-Condicionado) e
Telecomunicagdes, envolvendo Sonorizagao, Telefonia e Infraestrutura para
instalagdo de Rede de Transmissdao de Dados — RTD e Multimidia, Sistemas de
Controles, Sistema Predial de Instalagdes Hidraulicas, Sanitarias e de Detecgao e
Combate a Incéndio.

Como o desenvolvimento de cada especialidade se relaciona com as demais, sera
feita a gestdo das interfaces e interligacbes entre as mesmas no decorrer do
trabalho, de modo a obter o padrdao necessario no produto final a ser
apresentado.

Para cada terminal, o trabalho consistird de 2 fases: uma relacionada a concepgao
geométrica/arquitetdnica do terminal, denominada Projeto Funcional e a outra
identificada como Projeto Basico propriamente dito.

Estas duas fases estao detalhadas a seguir:
A. Projeto Funcional Geométrico/Arquitetdnico

Sera elaborado o Projeto Funcional Viario e das Edificagdes Administrativas e de
Controle Operacional, para cada terminal, com todo o contetido técnico
adequado a plena compreensao das solugdes apresentadas e o inter-
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relacionamento com seus projetos complementares. Este projeto sera composto

basicamente de:

>

>

>

Localizagao geométrica das edificagdes, destacando: area de implantagao
e cotas, sistema viario e circulagdo na area interna aos terminais e
respectivos acessos de veiculos e pedestres, areas de estacionamento,
areas arborizadas, areas ocupadas;

Concepcao, dimensionamento e caracterizagdo dos ambientes para cada
edificagao;

Definicao de localizagao e dimensionamento das dependéncias e areas de
servigo e operagoes;

Concepcao e tratamento da volumetria dos edificios (Perspectiva);

Caracterizagdo do partido arquitetdnico.

B. Projeto Basico

O Projeto Basico de cada terminal sera elaborado com base nos parametros do
Projeto Funcional aprovado pela Central, tal que o conjunto de documentos
técnicos produzido, permita a caracterizagao fisica e operacional do terminal.

Serao produzidos no Projeto Basico os seguintes documentos técnicos, por

Terminal:

>

>

Sistema Viario;

* Projeto Geométrico e de Terraplanagem — 3 Desenhos Al

Projeto de Drenagem — 2 Desenhos Al
¢ Projeto de Pavimentagao — 2 Desenhos Al

* Projeto de Sinalizagao Horizontal/ Vertical e Semaférica — 2 Desenhos
Al

* Projeto de [luminagao Ptblica — 2 Desenhos Al
¢ Projeto de Paisagismo — 1 Desenho Al
* Acessibilidade — 1 Desenho Al

¢ Cadastro de Interferéncias e Indicacao de Remanejamentos — 1
Desenho Al

* Desapropriacdo — 1 Desenho Al
Edificacgoes;
¢ Projeto de Arquitetura — 4 Desenhos Al

* Projeto de Estrutura de Concreto Armado e Fundagdes (Formas) — 4
Desenhos Al

¢ Projeto de Estrutura Metélica — 3 Desenhos Al
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e Sistema Predial de Instalag¢oes Elétricas, Telecomunicagdes,
Hidraulicas, Sanitarias, Deteccao e Combate a Incéndio — 4 Desenhos
Al

e Projeto de Comunicagao Visual (Sistema de Informagao ao Usuario) —
1 Desenho Al

>  Geral;

e Planilha Estimativa de Custos das Obras (Or¢camento)

Serao utilizados levantamentos topograficos, sondagens e ensaios de solo
disponiveis.

Em acordo com cada especialidade e nas quantidades estimadas acima, o Projeto
Basico serd composto dos seguintes tipos de documentos e escalas
correspondentes:

» Desenhos em Planta e Perfil — Escalas: 1:2.000 / 1:1000/ 1:500/ 1:300/ 1:125/
1:100;

Desenhos de Cortes e Elevagdes — Escalas: 1:125/ 1:20/ 1:50/ 1:75/ 1:40;
Relatorios Técnicos — Doc. A4 “Word”;

Especificagdes Técnicas de Materiais e Servigos — Doc. A4 “Word”;

vV VYV V V

Planilhas de Quantidades e Custos de Materiais e Servigos — Doc. A4
“Word e Excel”;

A\

Memoriais Descritivos — Doc. A4 “Word”;
» Memoriais de Célculo — Doc. A4 “Word”;
> Diagramas — Sem Escala.

Salienta-se que, a quantidade de documentos apresentada anteriormente foi
estimada considerando a adogao de solugdes padrdes para os Terminais, sempre
que possivel, de tal modo a viabilizar os projetos nas condi¢des contratuais.

C. Diretrizes que serao observadas na elaboragao do Projeto Basico

No desenvolvimento do Projeto Basico serao observadas as seguintes diretrizes
para alcancar os objetivos pretendidos:

>  Desenvolvimento da solucdo escolhida, de forma a fornecer visao global
da obra e identificar todos os seus elementos construtivos, com clareza;

»  Apresentacao das solugdes técnicas localizadas na forma mais precisa
possivel, de modo a minimizar a necessidade de reformulagdo ou
variantes nas fases posteriores de trabalho, relacionadas a elaboragao do
projeto executivo e obras;
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» Identificacdo dos tipos de servigos a executar, materiais e equipamentos a
incorporar a obra;

» Inclusdo de informagdes que possibilitem o estudo e a dedugdo dos
métodos  construtivos,  instalagdes  provisérias e  condigdes
organizacionais para a obra;

» Possibilidade de avaliagdo dos custos da obra, a definigdo dos métodos e
do prazo de execugao;

> Atendimento as normas de seguranga, funcionalidade, mobilidade e
adequacdo ao interesse publico;

> Atendimento das normas técnicas de satide e de seguranca do trabalho;
» Utilizacdo de NBR’s adequadas para os projetos;

> Integragao dos projetos com o meio ambiente.

3.11. Relagao com os Stakeholders

Um Plano Diretor de Transporte Urbano é assunto de extremo interesse para
todas as pessoas que fazem parte da drea de estudo e o envolvimento da
sociedade nas etapas de planejamento pode ser muito salutar para obtencao de
um resultado satisfatério. Para atingir esse objetivo a Consultora ird fornecer a
CENTRAL material para auxiliar a realizacdo de reunides com a sociedade, como
por exemplo, uma apresentagao resumo do relatério em formato PowerPoint.

A Consultora se compromete a participar dessas reunides entre a CENTRAL e os
representantes da sociedade, limitando-se ao nimero de duas participagdes por
produto para que a produgao técnica dos outros produtos ndo seja
comprometida.

Ressalta-se que a organizacao desses eventos, tais como, local, infraestrutura e
logistica sao de responsabilidade da CENTRAL, cabendo a Consultora apenas a
participagao no evento.
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4, REVISAO DAS |NFORMAQ6ES DISPONIVEIS

A revisao das informagdes torna-se uma atividade fundamental, pois é a partir
da mesma que serao elaboradas intiimeras atividades de pesquisa, modelagem
matematica e de proposigdes na presente fase de atualizagao.

41. O PDTU 2005

Foi elaborado como o coroamento de um grande esfor¢o de planejamento dos
transportes metropolitanos, com levantamentos e pesquisas de campo, além de
uma modelagem matematica bastante cuidadosa.

Procurou sistematizar dados e consolidar as varias alternativas de intervengao no
setor transportes de passageiros e de cargas, que vinham sendo tratadas de
forma mais ou menos isolada ao longo de varios anos.

No que se refere aos dados socioecondémicos que foram base para a projecao da
demanda, basicamente populagdo, renda, empregos e taxa de motorizagao
tomaram por base as informagoes disponiveis nas diversas fontes secundarias,
em especial do setor publico.

Desde a elaboracdo do PDTU 2005 uma série de fatos de importancia
fundamental para a atualizacdo do processo de planejamento vem ocorrendo,
entre estes estao:

» Mudanga e aceleragao do uso do solo urbano e metropolitano;

> Aumento das taxas de motorizacdo advindas das politicas de
financiamento a aquisi¢do de automéveis e do proprio aumento de renda
das classes, que até entdo, tinham menor poder aquisitivo;

> Eventos que levaram a tomada de decisao sobre prioridades de
investimentos em transportes publicos com reflexos na rede atual e em
implantagao;

» Adogao de uma politica tarifdria nos transportes publicos da regido
metropolitana;

> Mudanca da relagio entre o poder publico e os operadores em
municipios importantes da area em estudo.

Todos estes aspectos comprovam que o PDTU 2005, feito em boa hora e com o
uso da melhor base de informagdes e modelagem no momento, além de agregar
o conhecimento acumulado em varios estudos e planos anteriores, precisava ser
atualizado, dentro do entendimento de que planejamento é um processo
permanente.

Assim sendo, os comentdrios apresentados a seguir nao representam criticas ao
realizado, mas a atualizacao das informagoes para que a cada passo mais avance
a estruturacao dos transportes publicos na Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro.
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Sempre que forem cotejados dados atualizados com os do PDTU 2005, o objetivo
é, Uinica e exclusivamente, permitir que os planejadores que venham a usar a
nova base, agora em atualizacdo, possam entender e usar uma sequéncia de
informacoes. Da mesma forma que, no futuro, outras atualiza¢des e planos serao
feitos e os dados, agora levantados, também serdo cotejados, aumentando o
conhecimento sobre a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e a evolugao dos
fatores socioecondmicos e de transportes ao longo do tempo.

Informacoes Sobre Dados Demograficos, de Emprego e Outros
Aspectos Socioeconémicos

Em 2010 foi realizado o Censo no Brasil, com isto, o zoneamento para o
planejamento de transportes da Regidao Metropolitana esta sendo ajustado aos
novos setores censitarios que foram usados, dado que estes tém tamanho
proporcional a populacdo. Uma vez que houve aumento da mesma e
crescimentos distintos na drea de estudo, zonas de transportes deverao ser
reduzidas e seus limites deverdo estar ajustados a unido dos setores censitarios,
que estdo contidos na respectiva zona.

Além disto, os dados socioecondmicos, que no PDTU 2005 foram baseados no
Censo de 2000, terdo uma base mais proxima da realizagdo do censo, uma vez
que a atualizagdo presente podera contar com o Censo de 2010.

Havera necessidade de apoio por parte do Governo Estadual para a liberacao das
informagbes das cadernetas de campo para se obter os dados primarios, que
permitirdo maior confiabilidade na modelagem matematica de geracdao de
viagens.

Outro importante item socioecondmico diz respeito ao aumento da renda média
da populagao metropolitana e uma real migracao de contingentes significativos
de populacdo de renda mais baixa para as classes média e média baixa, ou seja,
das denominadas classes E e D paraD e C.

Com isto, a distribui¢do da quantidade de pessoas por faixa de renda evoluiu do
perfil anterior em triangulo para um desenho mais préoximo a um losango, o que
representa melhor distribui¢ao de renda pela sociedade.

Isto ira representar uma maior demanda por mobilidade, tanto nos transportes
publicos quanto na posse e potencial de viagens por veiculos particulares, com
inegaveis reflexos na escolha de alternativas modais e de vias, impacto na
modelagem de geragao de viagens por drea, escolha modal e alocagdo nas redes
viarias e de transportes publico, com consequentes impactos sobre os custos de
mobilidade urbana.

Todas as informagdes citadas serao lancadas em base GIS na medida em que for
concluido o zoneamento de transportes.
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Informacoes Sobre Uso do Solo e Planos de Desenvolvimento
Comerciais

A mudanga da posicdo do Estado e da Cidade do Rio de Janeiro em termos
econdmicos, sociais, de seguranga publica, entre outros, levou a uma modificagao
nos investimentos, seja por parte do setor publico como pelo privado, em
diversas areas da Regido Metropolitana. A realidade de eventos poliesportivos e
de lazer mostrou e acelerou o desenvolvimento regional e, para isto, vérios
investimentos em infraestrutura estao sendo planejados ou ja ocorrendo. Varios
destes aspectos ndo haviam sido incluidos na modelagem anterior, nem nos
termos da projecdo das varidveis socioecondmicas nem na elaboracdo de
alternativas de transportes.

Entre as mais importantes estao:

>  Efetivo inicio da implantagdo do Porto Maravilha, em conjunto com a
revitalizacdo de importantes areas do Centro Tradicional, da Nova Lapa
e da Cidade Nova (ver figura 4.3.1). Estes investimentos realizados por
PPP, recursos privados e investimentos publicos, irdo aumentar o
numero de empregos, areas de lazer e cultura, entre outros na area
central — Area de Planejamento 1 da Cidade do Rio de Janeiro —
aumentando a atracdo de viagens em propor¢ao muito superior a que foi
até entdo estimada. Simultaneamente, condominios vém sendo
construidos nestas areas, atraidos pela revitalizagdo e pelo aumento
progressivo dos custos generalizados de transportes, que levam aos
usudrios a optarem por morar perto das areas de emprego, em especial
as novas familias e as que estdo na transi¢ao de renda supracitada;

Figura 4.3.1 — Area de intervengao do Porto Maravilha
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» Estadio do Engenhdo e a revitalizacdo do entorno do Maracana e da
Quinta da Boa Vista, que ird representar um eixo atrator de viagens para
lazer de muita importancia, em especial por ser lindeiro de linhas metro-
ferrovidrias de grande importancia. Em paralelo, um contingente
importante de conjuntos habitacionais esta sendo progressivamente
implantado na area de influéncia, atraidos pela rede metro-ferroviaria,
pela melhoria de acesso ao centro urbano e pela proximidade a Linha
Amarela, que permite um acesso a Barra da Tijuca;

» Poélo Petroquimico de Itaborai e a ampliagdo do Pdlo Sidertirgico entre
Santa Cruz, na Cidade do Rio de Janeiro, e Itaguai, que deverao gerar
empregos e mudar os perfis de demografia, com mudangas nos vetores
de desenvolvimento urbano;

» Implantacdo das UPPs, que ja estda impactando o processo de escolha de
residéncias e o retorno de parcela importante da populagao a bairros que
vinham se esvaziando por questdes de seguranca. Ao longo da rede
metro-ferroviaria, varios bairros e favelas ja estdio com uma tendéncia de
fluxo revertido de crescimento, ou seja, areas que tinham decrescimento
da populagdo comegam a verificar um crescimento no nimero de
habitantes;

>  Programas logisticos em desenvolvimento, em especial o Porto do Rio de
Janeiro, que estao sendo coordenados pela SETRANS-R] e pela
Coordenacao de Projetos Especiais da Cidade do Rio de Janeiro.

Estes aspectos de mudanga da ocupagao poderao levar a impactos significativos
no numero de empregos e habitantes nas regides periféricas que vinham
crescendo mais fortemente nas ultimas décadas, em especial nas areas proximas
das praias litoraneas de Niterdi e na regido da Barra da Tijuca. Os custos
generalizados de deslocamento, em conjunto com a mudanga de ocupacdo de
areas centrais, poderdo levar a uma mudanga muito significativa nas linhas de
desejo de viagens, apresentando um quadro diverso do que estava sendo
planejado em termos de investimentos publicos em algumas areas.

Todas as informacdes citadas serdo lancadas em base GIS, na medida em que for
concluido o zoneamento de transportes.

Mudancga da Politica Tarifaria

Este serd um dos componentes de mais forte impacto em todo o processo de
calibracdo da modelagem de planejamento matematico de transportes.

Na modelagem anterior, o quadro de escolha modal, independente de outros
fatores, estava submetido a uma politica tarifdria que levava a custos muito
distintos dos atuais nos transportes publicos. Com exce¢ao de algumas poucas
linhas com integragao multimodal, a quase totalidade dos deslocamentos se dava
através do pagamento, pelos usudrios, da soma das tarifas de cada modo.
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Apesar do Vale Transporte, os custos urbanos de mobilidade eram muito
significativos. Por outro lado, os pre¢os dos estacionamentos eram mais baixos
do que tem sido observado mais recentemente. Isto deve-se as mudancas legais
sobre pagamento de prego cobrado por operadores privados, que teve que ser
particionado em periodos menores, e o inegavel aumento da demanda por
estacionamentos a partir da maior taxa de motorizagao.

4.4.1. No ambito dos deslocamentos metropolitanos

Para o modo ferroviario, a tarifa permanece sendo unica, independente da
distancia percorrida. O mesmo vale para o modo metroviario.

O modo hidroviario tem tarifa tinica para cada linha, sendo que as ligagdes
denominadas sociais tém uma tarifa menor que a seletiva, porém, apenas uma
destas existe.

A grande modificagio ocorreu no sistema sobre pneus, no que tange a
implantacao de tarifas em que o deslocamento integrado modal ou intermodal
foi tarifariamente beneficiado.

No que se refere aos deslocamentos metropolitanos, a implantagao do Bilhete
Unico Metropolitano foi um passo importante. Além do impacto nos
desembolsos dos usuarios, promoveu inegaveis reflexos sobre a escolha modal e
de caminhos, que serdo de alta sensibilidade na re-calibragdo dos modelos
matematicos de planejamento.

Todas as linhas de 6nibus do tipo convencional, passageiros em pé e sentados,
com ou sem ar-condicionado, que possuiam tarifas proporcionais as extensdes,
foram vinculadas as respectivas regides de origem, segundo 12 zonas, e tiveram
as tarifas entre elas relacionadas como indicado na matriz abaixo (Tabela 4.4.1.2).
Com isto o ntimero de tarifas foi muito reduzido e permitiu uma modelagem de
tarifa integrada que fosse factivel em termos de operagao e em termos do sistema
de bilhetagem vigente.

Na tabela 4.4.1.1 foram descritas as zonas utilizadas, que podem ser visualizadas
espacialmente na figura 4.4.1.1.

Conceitualmente, tem-se que o usudrio podera usar uma ou 2 ligagdes em um
mesmo deslocamento, desde que gaste menos de 2 horas e meia entre a primeira
e segunda passagem entre validadores, pagando até no maximo R$4,40 de tarifa
total. Assim, se a soma for menor que este valor, as tarifas de cada parte serao
descontadas do Bilhete Unico Metropolitano. Se for maior, o desconto sera até
este valor, sendo o resto pago através de um fundo de subsidios direto ao
operador. A condicdo é que o usudrio seja pré-cadastrado, compre o BU
Metropolitano, um dos deslocamentos seja intermunicipal metropolitano (em
onibus, metro, trens ou barcas) e pague a sua parte (até o maximo acima, por
viagem). O subsidio anual pago pelo Governo Estadual é inferior a R$300
milhoes.

Figura 4.4.1.1 — Zoneamento DETRO
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Nao estao incluidas as linhas de 6nibus somente com passageiros sentados nem
as com ar-condicionado.
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Tabela 4.4.1.1 — Descri¢ao do Zoneamento

Municipio Descricao

Belford Roxo BR1  Todo o municipio
DC1  Centro e bairros vizinhos
Duque de Caxias , . .
C2  Restante do municipio (Jardim Primavera, Santa Cruz da Serra, Saracuruna e Xerém)

GP1  Centro, Barreira, Caneca Fina, Limoeiro, Parada Modelo e Paraiso.

Guapimirim

GP2  Parada ldeal, Saco e Vale das Pedrinhas
ITB1  Centro e demais bairros

Itaborai ITB2  Curuzu e Manilha
ITB3  Itambi, Morada do Sole Visconde

) ITG1  Centro, Vila Geni e demais bairros

Itaguai
ITG2 Ilha da Madeira
JP1  Centro e bairros vizinhos

Japeri

JP2  Engenheiro Pedreira e bairros vizinhos

. MAN1 Centro, Conceicao de Jacarei, Muriqui e demais bairros
Mangaratiba -
MAN2 ltacuruca e bairros vizinhos

Marica MAR1  Todo o municipio
: MG1  Centro, Andorinhas, Surui e bairros vizinhos
— MG2  Piabetd e Raiz da Serra
Mesquita MQ1  Todo o municipio
Nova lguacu NI1 Centro e demais bairros
NI2  Cabucu e bairros vizinhos
NIT1  Praca Arariboia
Niteroi NIT2 Centro, zona sule parte da zona norte (Barreto, Charitas, Fonseca e Santa Rosa)
NIT3  Regido oceanicae parte da Zona Norte (Itaipu, Pendotiba e Varzea das Mocas)
Nilopolis NL1  Todo o municipio
Paracambi PB1  Todo o municipio
Queimados QM1 Todo o municipio
RJ1  Centro e Cidade Universitaria
RJ2  Zonasule parte da zona norte (Tijuca e Itha do Governador)
Rio de Janeiro RJ3  Parte da zona oeste (Barra da Tijuca e Jacarepagua)
RJ4  Parte da Zona Norte (Bonsucesso, Deodoro, Madureira, Méier, Pavuna, Penha e Realengo)
RJ5  Parte da Zona Oeste (Bangu, Campo Grande, Santa Cruz e Sepetiba)
Seropédica SE1  Todo o municipio
S50 Goncalo SG1  Centro e bairros vizinhos

SG2  Restante do municipio
Sao JoaodeMeriti  SJ1  Todo o municipio

Tangua TG1  Todo o municipio
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Tabela 4.4.1.2 — Tarifas Metropolitanas por Zona

1A [ 1B [1C [ 1D | 1E | 2A [ 2B [ 2C [ 3A [ 3B | 4 | 5 | 6A [ 6B | 7A | 7B | 7C | 8 | 9A | 9B [ 10A[10B | 11 | 12 | 13 | 14A [ 14B | 15 | 16A | 16B
- o N N ~ <
2|2 |2 |2 |2 |E|E|E|B|8 |8 |5 |8 |5 |2 |5 |6 |8 |2 |2 | |5 |8 |2 |28 |5 B |2 |82 %
=z n = (e} = =
1A] _ RJI 3,85] 4,35] 530] 3,85 560 4,65 560 590 590 560 7,50 7,50 530] 5,30 5,30 6,35| 6,35] 590 590 7,50 590 590| 7,50 7,50 7.50
1B RJ2 4,65 530] 560] 4,35 560 465 530 590 635 590 7,50 7,50 5,30 530 560| 560 560 635 6,35 7,50 6,35 6,35 7,50] 7,50] 7,50
ic| RJ3 530] 590 6,35 4,35 590| 5,30] 560] 6,35 6,35] 635 7,50 7,50| 5,80 590| 7,50 7,50 7,60 4,35 4,35] 7,50| 6,35 6,35 7,50 7,50] 7,50
D[ RJ4 590| 6,35] 6,35 2,50] 3,20] 2,50] 2,50 6,35 6.35| 560 635 6,35 2,50 2,50] 3,20] 3,20 320 250| 2:85] 7,50 6,35] 6,35 7,50 7,50] 7,50
1E| RJ5 6,35 7,50 7,50| 4,35 4,65 2,85 285 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50| 2,85| 2,85| 2,85 2,85| 2,85 2,85| 2,65] 580 6,35 6,35 7,50| 6,35| 6,35
2A[ _NIT1 3,85] 465 530 590 6,35 2,50] 2,50 2,85 560/ 590 590 590| 2,65 3,20 590 590 590 635 635 7,50 7,50 7,50] 7,50 7,50 7,50| 4,65 4,65/ 590 7,50] 7,50
28| NIT2 4,35 5,30 590 6,335 7,50 2,50] 2,50| 3,20] 590 6,35 6,35 6,35 2,66 8,20| 6,35| 590 590 6,35 6,85 7,50 7,50 7,50 7,50| 7,50| 7,50| 4,85| 5,60] 560] 7,50 7,50
2c| NIT3 530| 560 6,35 6,35 7,50 2,85 8,20] 2,50| 6,35] 6,35 6,35 6,35 3,20 3,85 6,35 6,35 6,35 6,35] 6,35 7,50 7,50] 7,50| 7,50 7,50 7,50 3,85] 3,85] 3,85] 7,50] 7,50
3A| _ DCH 3,85| 4,35] 4,35 2,50 4,35 560| 590 6,35] 250 385 2,50 2,50] 590| 6,35 4,35| 590 590 2,50] 2,85] 2,85 2,50 2,50 5,30 5,60 590 6,35 6,35] 7,50] 7,50| 7,50
38| DC2 560 560 590 3,20 465 590 6,35 6,35 385 265 265 285 635 6,35 2,65 250 2,50 265 265 2,65 250 2,50 5,30 5,30 5330 590 590 7,50] 7,50] 7,50
4 s 4,65 4,65 50| 250 285 590 685 635 250 2,65 2,50] 2,50 6,35 635 635 635 635 2,50 2,50 2,85 2,85 2,85| 3,20] 3,20] 635 7,50 7,50 7,50] 5,90 5,90
5 | NL1/MQ1 | 560 530| 560] 250] 2,85 590 6,35 6,35| 2,50] 2,85] 2,50 2,50| 6,35 6,35 3,85 5,30 5,30 2,60| 2,50] 2,50| 2,50] 2,50| 2,85 2,85 6,35 7,50 7,50 7,50 4,65 4,65
6A| SG1 590| 590 6,35 6,35] 7,50 2,65] 2,65| 3.20] 590/ 635 6,35 6,35 2,50] 2,65] 6,35 8,20] 3.20| 6,35] 6,85] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50 7,50 2,65 2,65| 2,85 7,50] 7,50
6B | SG2ITB2 | 590 635 635] 635 7,50 3,20 3,20 3,85 6,35 6,35 6,35] 6,35] 265 2,50 6,35 3,85 3,85 6,35| 6,85| 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 2,65| 2,65 2,85| 7,50] 7,50
7A| MG2 560/ 590 6,35 560 7,50 590| 6,35 6,35] 435] 2,65| 6,35 3,85 6,35 6,35 2,65 260 2,50] 3,20 4,35] 3,85 4,35 4,65 530 560 590 530 530 635 7,50 7,50
7B | MG1/GP2 | 7,50] 7,50] 7,50] 6,35 7,50 50| 5,90] 6,35] 590 250 6,35 530 3,20] 3,85 2,50 2,50 2,85 3,85 7,60| 465 530 530] 560 590 6,35 8,85 3,85 6,35 7,50] 7,50
7C| GP1 7,50] 7,50 7,50| 6,35 7,50 5,90 590 6,35/ 590 2,50] 6,35] 530| 3,20 3,85 2,50] 2,85 320 3,85 7,50 4,65 530] 530 560 590 6,335 385 385 635 7,50 7,50
8 BR1 530 530] 530] 2,50] 2,85 6,35| 6,35 6,35] 2,50] 2,65| 2,50 2,50| 6,35 6,35 3,20 3,85| 3,85| 2,50] 2,50] 2,85| 2,85 2,85 3,20 3,20 6,35 7,50] 7,50] 7,50] 5,90] 5,90
9A|  NH 5,30| 530| 590| 2,50 2,85 6,35 6,35 6,35| 2,85] 2,65] 2,50 2,50| 6,35] 6,35 4,35 7,60 7,50] 2,50] 2,50] 2,50| 2,50| 3,85 2,85| 5,60 590 7,50| 7,50| 7,50| 7,50| 7,50
9B| NI2 530] 560 7,50 3,20] 2,85 7,50 7,50| 7,50| 2,85] 2.65] 2,85 2,50| 7,50| 7,50| 3,85 4,65 465 2,85] 2,50] 2,50] 2,50] 2,50] 2,85 2,85 2,50] 7,50] 7,50] 7,50| 2,85] 2.85
10A| QM1/JP2 | 635 560] 7,50 3,20 2,85] 7,50] 7,50] 7,50| 2,50] 2,50| 2,85] 2,50| 7,50| 7,50| 4,35 5,30 5,30 2,85| 2,50] 2,50| 2,50] 2,50] 2,85 2,85] 2,85| 7,50] 7,50] 7,50] 2,85] 2,85
10B] __ JP1 6,35 560 7,50 3,20 2,85 7,50 7,50] 7,50| 2,50] 2,50] 2,85] 2,50| 7,50| 7,50| 4,65 5,30 5,30 2,85] 3,85] 2,50| 2,50| 2,50| 2,85 2,85| 2,60] 7,50] 7,50] 7,50] 2,85] 2,85
11| SE1 590| 6,35 4,65 2,50 2,85 7,50 7,50] 7,50] 5,30] 530 3,20 2,85] 7,50 7,50] 5,30 560] 560 3.20| 285 2,85 2,85 2,85 2,65 2,66| 2,66 7,50] 7,50] 7,50 3,20] 3,85
12| ITG1 590 6,35] 4,35 2,85| 2,65 7,50 7,60 7,50] 560 530 3,20] 2,85 7,50 7,50 5,60 590 590 3,20| 560] 2,85 2,85 2,85 2,65 2,65| 266 7,50] 7,50] 7,50| 2,85] 3,20
13| PB1 7,50] 7,50] 7,50| 7,50] 5,80 7,50 7,50] 7,50] 590] 530 6,35] 6,35 7,50 7,50 5,90] 6,35| 6,35] 6,35] 590] 2,50| 2,85] 2,50] 2,65 2,65 2,50| 7,50| 7,50] 7,50] 4,65 5,30
14A| ITB1TG1 | 590 6,35 6,35 6,35 6,35 4,65 4,85 3,85] 6,35] 590 7,50] 7,50] 2,65| 2,65| 5,30 8,85 3.85| 7,50] 7,50] 7,50| 7,50| 7,50| 7,50| 7,50 7,50[ 2,60] 2,50] 2,85] 7,50] 7,50
14B] __ITB3 590| 6,35 6,35 6,35 6,35 4,65| 560 3,85 6,35 590 7,50] 7,50] 2,65] 2,65 5,30 3,85| 3.85| 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50 7,50] 7,50| 2,50] 2,50] 2,85] 7,50] 7,50
15| MAR1 7,50] 7,50] 7,50] 7,50 7,50 5,90 560| 3,85 7,50] 7,50] 7,50] 7,50| 2,85] 2,85 6,35 6,35| 6,35] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50 7,50 7,50| 2,85] 2,85] 2,50] 7,50] 7,50
16A[ITG2/MAN2| 7,50] 7,50 7,50] 7,50 6,85] 7,50 7,50| 7,50 7,50| 7,50] 5.90| 4,65 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50 5,90| 7,50 2.85] 2,85| 2.85] 3,20 2,85| 4,65 7,50 7,50 7,50] 2,5 2,5
16B] _MANA1 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 6,35 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 7,50] 5,00] 4,65] 7,50 7,50 7,50] 7,50] 7,50] 590 7,50] 2,85 2,85 2,85 3,85 8,20] 5,30 7,50] 7,50] 7,50 2,5] 2,50
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E importante situar que os beneficios sociais desta medida sdo significativos
(Impactos Sociais do Bilhete Unicos Intermunicipal no Grande Rio / Coordenagao
Marcelo Cortes Neri - Rio de Janeiro: FGV/CPS, 2010.), pois hoje ja sao feitas 800
mil viagens/dia, o que resulta em um subsidio de R$ 2,52/dia, em média, por
usudrio de BU.

E fundamental alertar que este modelo tarifdrio devera afetar, de forma
importante, na calibracdo dos modelos matematicos de planejamento de
transportes, tanto por aumentar a mobilidade (modelo de geracdo) e aumentar a
atratividade dos transportes publicos (escolha modal) quanto por potencialmente
influir na escolha de caminhos, ja que as tarifas tendem a se igualar na busca por
rotas mais rapidas, mesmo que integradas. Como os modelos poderao ter suas
elasticidades diferidas em relacdo as calibracdes anteriores e os custos
generalizados poderdo mudar muito para os modos e deslocamentos, os
resultados poderao apresentar diferencas significativas em relacdo a situagao
prévia.

As linhas com ar-condicionado — passageiros so6 sentados ou sentados e em pé —
nao estao incluidas neste sistema de bilhetagem.

4.4.2. Nos deslocamentos na Capital

O Bilhete Unico Carioca permite para as linhas de onibus convencionais —
passageiros sentados e em pé, sem ar-condicionado — que o usudrio pague R$2,40
e use 2 Onibus, desde que, gaste menos de 2 horas entre a primeira e segunda
passagem entre validadores e ambas as linhas sejam municipais. Nao ha subsidio
publico para isto, pois foi exigéncia do processo licitatorio que ocorreu na Cidade
do Rio de Janeiro, como parte do 6nus de outorga. Mais de 1.000.000 viagens
estdo vinculadas a este Bilhete Unico Carioca, representando uma reducio de
despesas da ordem de R$1.2 milhao por dia para os usudrios.

As linhas com ar-condicionado — passageiros s6 sentados ou sentados e em pé —
nao estao incluidas neste sistema de bilhetagem.

As varias empresas, e linhas permitidas para cada uma, foram substituidas por
concessao em 5 areas (ver figura 4.4.2.1), sendo 4 concedidas a consdrcios
especificos e a 4rea 1, correspondente ao centro — Area de Planejamento 1, de
acesso comum.

1 Tmpactos Sociais do Bilhete Unicos Intermunicipal no Grande Rio / Coordenagio Marcelo Cortes
Neri - Rio de Janeiro: FGV/CPS, 2010.
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Figura 4.4.2.1 — Areas de concessdo dos transportes por dnibus no Municipio do Rio
de Janeiro
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E importante citar que, os BRTs que vierem a ser implantados serdo operados
pelas concessiondrias das areas que cruzarem em propor¢ao e condi¢des que a
Administragdo Municipal venha a especificar, mantido o equilibrio econémico
financeiro da concessao.

Foi implantado um BU Carioca para a integracdo de Onibus municipais
convencionais e trens, em qualquer estacdo ferrovidria dentro da Cidade, a
R$3,70, sem subsidio. Com isto, ndo serdo mais necessarios os acordos entre
operadores por linha especifica, 0 que ird gerar maiores opgdes para 0s usuarios
e maior impacto para a modelagem matematica que vai ser recalibrada.

Ainda ndo ha proposta especifica para a integragao entre metr6 e Onibus em
condig¢Oes similares, permanecendo a tarifa integrada entre estas modalidades
apenas em linhas especificas. Na medida em que a oferta de transporte
metrovidrio aumente isto devera ser solucionado como ja foi para os trens.

A modelagem tarifaria que sera considerada é bem distinta da concebida e
modelada anteriormente, em funcao destes fatos novos.
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Revisao dos Estudos Existentes, Planos Estratégicos de Transporte
e Planos Relacionados a Copa do Mundo FIFA 2014 e aos Jogos
Olimpicos de 2016

Ao longo dos ultimos anos, uma série de propostas foi apresentada em relagao as
redes de transporte estudadas. Estas modificagdes serdo progressivamente
lancadas na rede matematica para serem incorporadas no atual processo de
planejamento dos transportes.

» Com a aprovagao da Cidade do Rio de Janeiro para sediar varios eventos
de lazer, cultura e esportes, em especial os Jogos Olimpicos de 2016, estas
propostas tém sido modificadas.

A figura 4.5.1 mostra a rede de transporte proposta para ser adotada na
Cidade do Rio de Janeiro para os Jogos Olimpicos.

Figura 4.5.1 — Rede de Transporte para os Jogos Olimpicos de 2016

» Apds a aprovagdo como sede dos Jogos Olimpicos foram feitas
modificagdes na rede como ampliacdo da rede de BRT’s, incluindo o
TransOeste, a eliminacdo de um BRT da Barra até a Gavea e a sua
substitui¢do, com mudanga do tragado, pela Linha 4 do Metr6 (estagdes
Jardim Oceanico, Sdo Conrado, Praca Antero de Quental, Jardim de
Alah, General Osdrio, com operacdo Pavuna até General Osoério e entre
Saens Pefia e Jardim Oceénico).

Em termos gerais estas modificagdes estdo apresentadas na figura 4.5.2. Além
disto, foi ampliado o TransCarioca desde a Penha até o aeroporto internacional
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Galeao — Antdnio Carlos Jobim, que esta em fase final de projeto. A Ligacdo C
passou a ser denominada TransOlimpico e estd em fase de pré-licitacdo de
concessao de operagao precedida de obra.

Figura 4.5.2 — Rede de transportes com implantagao dos BRT's e extensdes do Sistema Metrovidrio

— | b
— ranscesie

Trangolimpan
Tranacaiccs

BRT Asirmda Bvasd
Enlags Urogus - klatrdy

» Embora nao fizesse parte dos compromissos para as Olimpiadas, a
Prefeitura absorveu os estudos do BRT da Av. Brasil que vinha sendo
estudado pelo Governo Estadual e estd elaborando estudos especificos
para adequa-lo ao seu enfoque de BRT’s, agora com o nome de
Transbrasil, e estendendo até Deodoro.

» A Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro estd adotando uma série de
medidas denominadas BRS — Bus Rapid Service — para aumentar a eficacia
da operacgao das linhas de Onibus municipais, basicamente através da
implantagao de faixas seletivas, controle de transito, melhoria da
sinalizagdo e similares, visando aumentar a atratividade dos 6nibus em
relagao aos veiculos privados. A primeira destas medidas foi adotada na
Av. N. S. Copacabana. Na figura 4.5.3 pode-se visualizar os varios eixos
que serdo objetos progressivos destas medidas em conjunto com os
BRT’s.

> Estd em estudo uma rede de VLT no Porto Maravilha e no Centro
Tradicional, a qual devera ser implantada progressivamente, com vistas
aos Jogos Olimpicos. O tracado e caracteristicas operacionais desta rede
ainda nao se encontram liberados, diferentemente de todas as
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informacdes dos investimentos acima, mas acredita-se que, da mesma
forma que aqueles, os dados da rede de VLT estardo disponiveis para
simulacdo na atual fase de planejamento dos transportes da RMR].

» Em termos dos demais eixos estruturais previstos na modelagem
anterior, as diferencas sio o TRANSPAN, que ndo é mais considerado
como uma opgao valida, pelo menos atualmente, por nao estar sendo
apresentado em nenhum dos féruns de discussao de investimento em
transporte; a Linha 6 metroviaria ficou menos factivel, em um horizonte
atual de planejamento, face a implantagao do TransCarioca, pois seguem
0 mesmo eixo; a Linha 4, entre aeroportos, nao tem sido tratada e podera
ser também menos factivel face ao Transbrasil. Os demais eixos previstos
no PDTU 2005 deverao fazer parte da rede matematica a ser simulada.

» Sobre o sistema ferroviario, nao existem linhas novas, mas uma revisao
deverd ser feita referente ao aumento da frequéncia e a melhoria do
padrao operacional das linhas, que proporcionara um impacto
significativo no processo de escolha modal pelos usuarios, ainda mais
facilitado pelo modelo de integragao tarifaria que foi implantado.

\

» A Linha 3 permanece uma situacao similar a da modelagem anterior,
apenas o faseamento de implantagdo que tem sido considerado é mais
desagregado (Praca Araribdia — Praca Zé Garoto; depois até Jardim
Catarina e, s6 mais a longo prazo, até Itaborai), ou seja, etapas
progressivas e mais integrado com as barcas em Niteroi, para somente
depois de concluida a parte terrestre, ser considerada a sob a Baia.

> Um ponto importante referente ao transporte sobre pneus diz respeito a
intencao da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro em reduzir a
disponibilidade de terminais no Centro Tradicional, impedir a passagem
de 6nibus pela area do Porto Maravilha e ndo permitir pontos finais de
linhas espalhados pelas ruas nesta regido. Isto podera significar um
impacto expressivo sobre a escolha modal, pois os usuarios que hoje tem
uma impedancia para usar os modos sobre trilhos e barcas, cujos
terminais sao mais rigidos e afastados dos centros de atragdo de viagens,
poderao ficar muito mais competitivos. Estes aspectos precisardo ser
muito explorados na modelagem, mas estdo bem compativeis com os
estudos em andamento, uma vez que existe uma inten¢do de implanta-
los ainda este ano.

centrAL o
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Figura 4.5.3 — Rede hierarquizada de transporte por 6nibus

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS - SPPO

REDE HIERARQUIZADA

» Em relacio a um terminal do TAV Rio de Janeiro — Sao Paulo -
Campinas, a licitacdo deverd ocorrer ao longo das etapas de modelagem.
Neste caso, a demanda atraida pelo mesmo sera considerada.

Todas as informagodes citadas serdo lancadas em base GIS, na medida em que for
concluido o zoneamento de transporte e a rede matemadtica atualizada de
transportes publicos e viaria. Os dados operacionais de cada corredor
supracitado deverdo ser solicitados a SMTR da Cidade do Rio de Janeiro para
que entre em uma base oficial de modelagem de planejamento de transportes.

A Legislacao Atual e os Arranjos Institucionais Relacionados ao
Transporte Publico

A legislagao atual nao tem diferenga marcante em relagao aos estudos anteriores.

A implantacdo do BU Metropolitano demandou legislacdo que o respalde,
principalmente no que tange a fonte de custeio.

O processo licitatério para a concessao das linhas de 6nibus da Cidade do Rio de
Janeiro, que também ja foi citado, demandou ajuste da legislacao especifica aos
Decretos 8666 e 8893, no que tange ao processo licitatorio e as leis de concessao
de servigos publicos.

Em termos fundamentais, estes ajustes pontuais nao modificaram a esséncia do
modelo institucional em vigor na época do PDTU 2005.
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4.7. Contagens de Trafego e Informagées de Transporte Publico
Fornecida Pelos Operadores

As contagens de trafego sao realizadas de forma assistematicas e nao ha
nenhuma centraliza¢do ou compilagao das mesmas.

As bases (ja contatadas e analisadas) que poderao ser usadas com maior
confiabilidade sao:

» Contagens classificada horaria, didria do pedagio da Linha Amarela
(apoio o Screen Line);

» Contagens classificada horaria, diaria do pedagio da Ponte Rio Niteroi
(apoio o Screen Line);

» Contagens classificada horaria, diaria do pedagio CRT (apoio o Screen
Line/Cordon Line);

>  Contagens classificada horéria, didria do pedagio da CONCER (apoio o
Screen Line/Cordon Line);

> Contagens classificada horaria, diaria do pedagio da Nova Dutra em
Viava Graga (apoio o Screen Line/Cordon Line);

»  Cartao RioCard que tem informagdes de embarque com cartao (gratuitos,
vale transporte, estudante e BU) por linha por validador ao longo de
todo o dia, para todas as linhas de 6nibus da Regiao Metropolitana.
Informagao de embarque pagando em dinheiro ndo disponivel;

>  Banco de dados do Metro6 Rio com informacdes de embarque por estacao,
por hora e dia;

»  Contagens volumétricas dos radares da CET-Rio, apresentam dados por
hora e dia. Observou-se que os dados de contagens disponiveis a partir
dos radares nao sao adequados ao uso rotineiro de planejamento por
uma série de fatores contratuais de manutencgao.

Todas estas informagOes poderao ser tteis para controle comparativo entre
modelagem matematica e os resultados de campo e para calibragao de matrizes e
fluxos alocados por rota. Elas precisardo ser solicitadas a cada uma das
concessionarias ou o0rgaos publicos citados acima e serdo incorporados em uma
base GIS sobre a rede matematica que sera simulada para facilitar as analises.

4.8. Dados Recebidos da CENTRAL

Foram recebidos os arquivos em meio digital do PDTU 2005, contendo os dados
listados no Anexo 2. O fluxograma a seguir (figura 4.8.1) serve como referéncia
para a listagem e estruturacao das pastas inclusas nos CD’s fornecidos.
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Figura 4.8.1 — Informacoes recebidas da CENTRAL
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ANEXO 1 — PROPOSTA DO CONSORCIO EM
PORTUGUES
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1. INTRODUCAO

Tendo em vista que a lingua oficial a ser utilizada nos relatérios é o Portugués e
que a Consultora optou por apresentar a proposta em Inglés, esse anexo do
Relatdrio Inicial contém uma versao traduzida do item NME - Metodologia
Utilizada que ¢é parte integrante da proposta técnica apresentada em 30 de junho
de 2010.

2 METODOLOGIA PROPOSTA

21. Atividade 1 — Relatério Preliminar

A primeira fase do estudo é a elaboracdo do Relatério Preliminar que ira
confirmar e reforgar alguns itens da metodologia que sera adotada no estudo,
aprofundando o que estd apresentado nessa proposta. O objetivo dessa fase
inicial é conhecer melhor as expectativas do Cliente, a metodologia proposta e os
produtos esperados. Um elemento-chave da Fase Preliminar sera desenvolver a
estratégia de consultoria e avaliar o uso da modelagem que ira auxiliar no
desenvolvimento e avaliacao do Plano Diretor. As reunides preliminares com o
Cliente serdo de fundamental importancia para esse processo e deverao tratar
dos seguintes assuntos:

>  Metas e objetivos do Estudo;
Requisitos para o envolvimento dos Stakeholders;
Requisitos para a modelagem;

Metodologia geral do estudo;

YV V V V

Cronograma de trabalho.

Essas reunides tém como objetivo fornecer a Consultora uma avaliagdo do
contetido dessa proposta e permitir que o estudo seja melhorado e aprimorado
para atender as necessidades do cliente. Outras atividades que podem ser
realizadas nessa fase incluem a identificacao das informacoes ja disponiveis, que
serdo necessarias nas demais fases do estudo, e maior detalhamento do
cronograma de levantamento de dados e pesquisas de campo.

Produto da Atividade 1 — Relatorio 1: Relatério Preliminar — Semana 0

2.2. Atividade 2 — Revisao das Informagoes Disponiveis

A revisdo da situagado atual e das informacdes disponiveis serve como base para o
desenvolvimento do estudo e assegura que a evolucdo do Plano Diretor estara
atenta para os principais problemas e oportunidades apresentados durante o
processo. Essa atividade exige uma avaliagao criteriosa dos problemas e suas
causas e, para tanto, a Consultora ira revisar os estudos e propostas existentes
relacionados ao PDTU 2005.
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Tal revisdo ira abranger toda a informacdo que esteja disponivel, documentos
que tratem das politicas e estratégias, bem como as informagdes disponiveis nos
modelos de transportes atuais. O primeiro passo serd o levantamento e revisao
das informagdes que estdo em poder da CENTRAL. O mapeamento das
principais informagdes em GIS serda um importante instrumento para uma
melhor apresentagao das informagoes.

O tipo de informacao que podera vir a fazer parte dessa revisao inclui:

> Legislacao atual e os arranjos institucionais relacionados ao transporte
publico;

Contagens de trafego;

Revisao dos estudos existentes;

Informagdes de transporte publico fornecida pelos operadores;
Informacgoes sobre uso do solo

Dados demograficos, de emprego e planos estratégicos de transporte;

Planos de desenvolvimento comerciais;

YV ¥V VY V VY V V

Planos relacionados a Copa do Mundo FIFA 2014 e aos Jogos Olimpicos
de 2016.

Produto da Atividade 2 — Parte do Relatério 3: Atualizagdo do banco de dados
do PDTU - Semana 24

2.3. Atividade 3 — Zoneamento e Tamanho da Amostra

O zoneamento atual de transportes da RMR] utilizado no PDTU 2005 sera
revisado sob a dtica das modificagdes no uso e ocupagdo do solo verificadas
desde a realizacdo do estudo anterior, bem como das previsdes de futuras
modificagdes. Propde-se ainda que se utilize algum tipo de fusao de zonas para
obter um agrupamento que permita a elaboragdo das pesquisas domiciliares. Em
todo caso, o zoneamento fino sera mantido para as atividades de modelagem e
para que se permita o cruzamento de informag¢des com PDTU 2005 e com os
setores censitarios do IBGE.

>  Os agrupamentos de zonas serdo definidos com base em uma analise
criteriosa do local onde possam ser encontrados dados com menor
confianca estatistica no PDTU devido a evolucao de uso do solo, oferta e
demanda de transporte. Para os agrupamentos assim definidos, e
mantendo o total de 12.000 domicilios a serem entrevistados, a
amostragem vai atender ao intervalo de confianca de 95% e erro maximo
de 10% de amostragem dentro de cada agrupamento de zona. Isso
significa que sera obtido um erro maximo para cada zona que faz parte
do agrupamento.
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Produto da Atividade 3 — Relatdrio 2: Zoneamento e tamanho da amostra —
Semana 13

2.4, Atividade 4 — Revisdao das Caracteristicas Fisicas dos Subsistemas
de Transporte

A SDP informa que o PDTU 2005 possui um banco de dados GIS da rede que
devera ser revisado e atualizado para a situagao atual. A rede vidria e de
transporte publico serdo lancadas em layers separados.

Os links e os layers de GIS devem incluir as seguintes informagdes:
Para a rede viaria:
» NobsAeB;
»  Tipologia dos links;
»  Numero de faixas/pistas;
» Informacoes de velocidade.
Para transporte publico:
»  Modos metrd/Onibus/trem ou barcas.
> Nos;
> Tipos de interse¢des;
> Identifica¢des das estagdes e pontos de onibus e tipos de servigo.

A principio, serd necessario que se defina qual o nivel de detalhe que se deseja
para as estagdes de integracdo. A Consultora propde que sejam criados nds
representando as principais estagOes de integracao, tendo em vista a necessidade
da avaliagao da viabilidade destes terminais de integragao. Dessa forma, sera
possivel identificar as demandas em diferentes modos de transporte. Essa
metodologia ja foi utilizada pela Consultora no desenvolvimento de modelos de
transporte em Londres e permite que as informagdes sejam utilizadas no
desenvolvimento de um modelo de simulagdo para pedestres utilizando o
software LEGION.

Produto da Atividade 4 — Parte do Relatorio 3: Atualizacao do banco de
dados do PDTU - Semana 24

2.5. Atividade 5 — Avaliagao da Oferta Atual

Com o objetivo de entender melhor o comportamento da demanda, restri¢oes e
oportunidades para a situacao atual e a futura, sera realizado pela Consultora
uma revisao, utilizando as informacgoes disponiveis e as documentagdes relativas
a politicas e estratégias, além das informagdes existentes, dos modelos de
transporte atuais e do banco de dados das pesquisas que foram utilizados para
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desenvolver esses modelos, que incluem as pesquisas domiciliares, nas vias, nos
estacionamentos e nos servigos de transporte publico. Todas essas informagdes
fornecem uma base significativa de evidéncias no ano base da pesquisa, que
devem ser somadas ao conhecimento das possiveis modifica¢des futuras em
termos de desenvolvimento e uso do solo, politicas e projetos de transporte.

A abordagem utilizada pela Consultora serd o desenvolvimento de uma
estrutura simples, assim definida:

»  Documentagao/fonte de dados;

Tipo de problema;

Localizagao geografica do problema;
Escala do problema;

Escala de tempo do problema;
Causa do problema;

Impacto do problema nas metas;

vV ¥V VY V VY V V

Metas.
Uma série de temas sera avaliada através de mapeamento, incluindo:

>  Redes de transportes;

>  Padrdes de acessibilidade — analise de captagao;

>  Restricdes de capacidade;

»  Frequéncia dos servigos;

>  Velocidades e tempos de viagem;

> Instalagdes (por exemplo, acesso para pessoas com mobilidade
reduzida);

> InstalagGes para transportes de cargas;

>  Medidas de prioridade (corredores de 6nibus, por exemplo);

> Demanda - fluxos, linhas de desejo e graficos.

Produto da Atividade 5 — Parte do Relatdrio 3: Atualizacao do banco de dados
do PDTU - Semana 24

Atividade 6 — Caracterizagdao da Demanda de Passageiros

Serao feitas contagens de chegadas e partidas nas seguintes estagdes de trens,
metro e barcas:

» Todas as estagdes de metr6 das linhas 1 e 2;
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» Todas as estagdes de trem localizadas no trecho entre Bardo de Maua e
Saracuruna (Expansao da Leopoldina).

Todas as estagoes de trem da Linha Auxiliar;
Todas as estacdes de trem entre Pedro II e Deodoro;
Todas as estagdes de trem entre Deodoro e Santa Cruz / Itaguai;

Todas as estacdes de trem entre Deodoro e Japeri / Paracambi;
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Terminal de barcas da Praga XV, nas linhas Niteréi (Araribdia e
Charitas), Ilha do Governador e Paqueta.

A Consultora ja possui um modelo da rede de transportes publicos da Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro com todas as linhas de 6nibus municipais e
metropolitanos mapeadas em base GIS contendo o nome da linha, itinerarios,
demanda transportada, frequéncia e frota. Projetos que estdio sendo
desenvolvidos pela Consultora na Cidade do Rio de Janeiro incluem pesquisas
de contagem volumétrica em linhas de Onibus em 29 postos dos principais
corredores. Nessas pesquisas também foram levantados dados de frequéncia das
linhas regulares e dos fretamentos, mapeamento dos terminais e das linhas
municipais e intermunicipais na area central do Rio de Janeiro. Encontra-se em
andamento também a selecdo de um grupo de linhas representativas para
realizacdo de uma pesquisa de embarque e desembarque de passageiros com o
objetivo de se obter o carregamento longitudinal. Essas informagoes sao de
grande valia e irdo agregar valor ao presente estudo.

No projeto do Corredor Metropolitano na cidade de Niter6i, a Consultora
também realizou mapeamento e pesquisas de campo (contagens volumeétricas,
horarios de partida e chegada) e pesquisas de parametros operacionais das linhas
municipais, metropolitanas e de longo curso que operam nos corredores do
municipio.

Produto da Atividade 6 — Parte do Relatdrio 3: Atualizacao do banco de dados
do PDTU - Semana 24

Atividade 7 — Atualizacdo da Rede

O processo de atualizacdo do mapeamento da rede da Regiao Metropolitana do
Rio de Janeiro, em especial infraestrutura de transportes, é de extrema relevancia
para esse estudo.

Para atualizar a base da rede viaria e a de transporte publico sera realizada uma
pesquisa de campo com coleta de dados através de equipamento GPS (Global
Positioning System) que posteriormente sera trabalhado em um software GIS
(Geographic Information System).

O procedimento de atualizagao da base de transporte publico consistird na coleta
de dados da rota através de um aparelho de GPS ligado ao veiculo do sistema de
transporte coletivo. Ao mesmo tempo serdo atualizados os seguintes atributos
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relativos a cada area geografica: rotas, tipo de veiculo, velocidade, extensao da
linha e demais informacGes relativas ao sistema.

A atualizagao dos mapas da rede vidria sera obtida através da utilizacdo de GPS
ligado a um veiculo que sera utilizado nas pesquisas de campo que ira percorrer
as principais vias coletando informagdes a respeito das rotas. Posteriormente,
esses dados serao tratados e transferidos para um banco de dados em base GIS,
permitindo que sejam trabalhados na forma de vetores e que sejam convertidos
para outros formatos, inclusive o atualmente utilizado pelo Google Earth.

Produto da Atividade 7 — Parte do Relatorio 3: Atualizacao do banco de dados
do PDTU - Semana 24

Atividade 8 — Planejamento de Pesquisas

Como parte das atividades de revisao do modelo do PDTU, sera necessaria uma
extensa coleta de dados que requer um planejamento cuidadoso. A principal
atividade desse planejamento sera o desenvolvimento de um programa de
pesquisas para atualizar as matrizes de OD, com o objetivo de identificar a
ocorréncia de alteragdes nos padrdes de viagem verificados no PDTU 2005. O
local das pesquisas sera definido com base no plano de zoneamento e
correspondera aos principais cruzamentos dos limites municipais, conforme
descrito na SDP. Nesses locais serdo coletadas informagdes sobre volumes de
trafego, origem e destino das viagens, bem como o tipo de carga que estd sendo
transportada.

A estrutura da equipe de pesquisas esta representada na figura A.l e inclui
especialista em estatistica, especialista em trabalhos de campo e planejamento de
transporte. Essa equipe sera montada no inicio dos trabalhos desse estudo.

Sao trés os tipos de pesquisa propostas: domiciliares, contagens volumétricas
classificadas nos Screen Lines e nos Corddes. As pesquisas propostas e seus
questiondrios serdao baseados naqueles aprovados e utilizados no PDTU 2005,
porém com as devidas atualizagbes necessarias para o PDTU 2013. Todo o
planejamento das pesquisas sera submetido a aprovacao da CENTRAL antes do
inicio dos testes de campo.

Para todas as entrevistas de OD — tanto nas domiciliares quanto nos Cordoes —
sera utilizada a ferramenta CAPI (Computer Aided Personal Interview)
desenvolvida especificamente para esse estudo com a utilizagao de palmtops e
notebooks. A utilizacao do CAPI para coleta de dados permite o funcionamento
de um sistema de ajuda online para auxiliar o entrevistado no preenchimento
das pesquisas. O levantamento dos enderecos a serem pesquisados sera mais
facil uma vez que o CEP pode ser pré-carregados na ferramenta CAPL

Figura A.1 - Estrutura da equipe de pesquisas
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Além da analise de uma resposta para cada pergunta, o sistema pode ser dotado
de funcdes que possibilitam a checagem da consisténcia das respostas para um
determinado questiondrio, como por exemplo, identificar um motorista com
menos de 18 anos, uma crianca de 10 anos com diploma universitario, entre
outros.

O uso de CAPI permite que atividades complexas de pesquisa sejam realizadas
com mais eficiéncia, tanto do ponto de vista do entrevistado quanto do
entrevistador. Assim, € possivel criar estruturas complexas ou flexiveis de
questionario que dependem das respostas ou das caracteristicas dos individuos
que as respondem. Os ganhos de eficiéncia em termos de tempo e precisao no
processamento dos resultados da pesquisa também sao relevantes. O
dimensionamento das equipes de pesquisa foi baseado no nimero de familias a
serem entrevistadas nas pesquisas domiciliares estabelecido no SDP, no tempo
de duragdo e nos tipos de pesquisas a serem realizadas nos Screen Lines e
Cordoes. Ressalta-se que em ambos os casos foi considerado um parametro de
controle da amostra.

Produto da Atividade 8 — Parte do Relatdrio 4 Parte 1: Planejamento das
pesquisas — Semana 18

Atividade 9 — Pesquisa Domiciliar

Essa atividade se concentra na coleta de dados relativos as viagens internas na
Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro. Nessa atividade apresenta-se a
metodologia a ser utilizada para a realizacdo das pesquisas e o detalhamento dos
procedimentos necessarios.
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A pesquisa sera precedida por uma ampla divulgacdo na midia para informar a
sociedade sobre os objetivos e metas desse estudo de revisao do PDTU.

A amostra da pesquisa sera baseada em uma ponderagao proporcional a matriz
de OD do PDTU 2005. Isto sera feito de forma probabilistica usando as zonas de
trafego definidas na atividade de zoneamento. Sera utilizado um método
probabilistico para selecdo de setores censitarios dentro de cada municipio e area
selecionada pelo método PPT (Probabilidade Proporcional ao Tamanho), que é
baseado na populacao total. O proximo passo sera identificar os domicilios
dentro de um setor censitario através de um processo de selecao aleatdrio. Os
alvos dessa pesquisa sao os residentes de imdveis residenciais com 16 anos ou
mais. A drea a ser pesquisada é a Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro
(RMR]), que segundo o PDTU é formado pelos seguintes municipios: Belford
Roxo, Duque de Caxias, Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magg¢,
Mangaratiba, Marica, Mesquita, Nilopolis, Niteréi, Nova Iguagu, Paracambi,
Queimados, Rio de Janeiro, Sdo Gongalo, Sdo Jodo de Meriti, Seropédica e
Tangud. Conforme indicado no SDP deverao ser realizados um total de 12.000
entrevistas domiciliares. A fase de planejamento dessas pesquisas devera ocorrer
durante o primeiro més do estudo e nesse mesmo periodo sera feito o calculo da
amostra e o zoneamento.

Sera produzido um manual de instru¢des para toda equipe de pesquisa,
incluindo os supervisores, entrevistadores e o pessoal das contagens com todas
as recomendagdes e instrucgdes basicas para o bom desempenho das atividades
de pesquisa. Todo esse material sera apresentado a CENTRAL para que seja
aprovado antes de sua utilizacdo nos treinamentos que serao realizados.

Apos o periodo de treinamento, sera realizado um piloto para que seja possivel
testar e avaliar os questiondrios. Todas as modificagdes e ajustes serdo
submetidos a aprovacdao da CENTRAL.

Durante a fase de planejamento serdo distribuidas senhas para diversos
domicilios. Cada setor censitario integrante da amostra sera visitado e conferido
por um pesquisador antes do inicio oficial das pesquisas. Durante essas visitas
cada domicilio sera cadastrado e a amostra sera completada.

Com a conclusdo dessa etapa de preparagdo, sera possivel que se inicie as
pesquisas de campo e cada domicilio escolhido serd visitado para a realizagdo
das entrevistas. Trabalha-se com a possibilidade de se visitar o mesmo domicilio
mais de uma vez para que se obtenham todas as informagdes necessarias para a
conclusdo das pesquisas. Os trabalhos de campo tém como meta atingir pelo
menos 10% dos entrevistados. A Consultora ira fornecer uma lista semanal dos
problemas identificados no campo e da quantidade de pesquisas realizadas
(incluindo a Atividade 10) que servird para que a CENTRAL possa verificar o
andamento dos trabalhos.

A Consultora ira desenvolver um programa de computador para armazenar,
organizar e processar os dados coletados durante as pesquisas de campo. Esse
programa é dividido em trés partes. A primeira é a ferramenta CAPI
propriamente dita, a segunda serd o recebimento dos dados pelos supervisores e
a terceira, o encaminhamento para o escritdrio central para o processamento dos
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dados. Como resultado desses procedimentos, os dados serdo checados e
testados para garantir a validade da informagao que sera utilizada na fase de
analise. O sistema ird armazenar os dados em um banco de dados robusto e
estes serdo disponibilizados através de um site na internet, o que permitira a
equipe da CENTRAL acessar e verificar o andamento dos trabalhos. Essa
metodologia também sera adotada para as pesquisas nos Corddes e nos Screen
Lines detalhadas na Atividade 10 a seguir.

Produto da Atividade 9 — Parte do Relatdrio 4 Parte 1: Planejamento das

pesquisas e Parte do Relatdrio 4 Final: Execucao das Pesquisas — Semanas 33 e
43

2.10. Atividade 10 — Pesquisas ao longo do Cordao Externo e Screen Line

Foram selecionados 12 postos de contagem identificada e classificada no Cordao
Externo, todas localizadas em rodovias federais e estaduais. A localizacao exata
de cada posto sera o mais préximo possivel dos limites municipais, porém
sempre considerando as questdes de seguranga no transito. A seguir, apresenta-
se a relacdo dos postos localizados no cordao externo.

» BR-101 - Proximo a Conceicdo de Jacarei (depois do acesso a
Mangaratiba);

» BR-116 — Préximo a Ponte Coberta, antes da Serra das Araras RJ-127 —
proximo a Engenheiro Paulo de Frontin;

RJ-125 — Entre Japeri e Conrado;
BR-040 — Proximo ao Belvedere (sentido Itaipava);

BR-040 — Préximo ao Belvedere (sentido Rio);

YV V V V

RJ-107 — Rodovia Serra da Estrela, em Meio da Serra — na intersecao com
arodovia Vila Inhomirim / Petropolis;

Y

BR-116 — Proximo ao Garrafao depois da Parada Modelo;

> RJ-116 - Entre Sambaetiba e o Posto da PRF na BR-101 — Tangua — Rio
Tangua (PRF);

» RJ-106 — Rodovia Amaral Peixoto (Serra de Mato Grosso);

> RJ-122 — Préximo a area urbana de Guapimirim, sentido Cachoeiras de
Macacu.

Também foram selecionados 15 Screen Lines (corddes internos) dentro da area de
estudo para permitir a calibracio do modelo de alocagao e a verificagao das
matrizes de viagem. Nos Screen Lines foram definidas postos de contagem de
trafego que permitirdo a verificagdo das informagdes obtidas nas pesquisas de
OD domiciliares.

Portanto, os Screen Lines sao sempre compativeis com os limites dos setores de
transporte.
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O critério de escolha dos Screen Lines foi baseado na identificacdo das principais
linhas de geracao e atragao de viagem na RMR]. Uma vez identificado o fluxo
das viagens busca-se identificar onde elas cruzam com os principais corredores.
Os postos de contagem volumétrica deverao ser posicionados nos cruzamentos
dos Screen Lines com as principais vias. A seguir apresentam-se as principais
caracteristicas dos Screen Lines:

>

Screen Line I — Objetiva isolar o Centro do Rio de Janeiro do restante da
Regiao Metropolitana, interceptando as principais vias que fornecem
acesso a ela;

Screen Line II — Objetiva isolar a Zona Sul do Rio de Janeiro, devido ao
grande nimero de viagens com origem ou destino nessa area;

Screen Line 1II — Objetiva mensurar o fluxo de viagens entre a Regiao
Sudoeste da cidade do Rio de Janeiro e o restante da Regido
Metropolitana. A importancia dessa area em termos de transporte se
deve a concentragdo de bairros que vivenciaram um grande crescimento
de populacional nas ultimas décadas, tais como Barra da Tijuca e Recreio
dos Bandeirantes;

Screen Line IV — Esse Screen Line avaliara o fluxo de viagens entre os
Subtirbios mais distantes da cidade e a Regides Norte (até Engenho
Novo, Benfica e Sao Cristovao) e Sudoeste (até Jacarepagud e Vargem
Grande), formando um grande anel com uma significativa densidade
populacional, que, por consequéncia, € responsavel por uma quantidade
representativa das viagens geradas na RMR];

Screen Line V — Sua fung¢do é mensurar o fluxo de viagens geradas ou
atraidas pelo grupo de Suburbios localizados na regido com maior
densidade populacional da cidade, como Madureira, Méier, Cascadura e
Penha;

Screen Line VI — Sua funcdo é mensurar o fluxo de viagens entre o
extremo oeste do Rio de Janeiro (Bangu, Campo Grande, Santa Cruz e
Guaratiba) e o restante da RMR];

Screen Line VII — Objetiva estimar o nimero de viagens originadas e
destinadas na Regido Oeste da RMR]J. Esse Screen Line foi desenhado
sobre o Rio Guandu e esta totalmente fora da cidade do Rio De Janeiro;

Screen Line VIII — Esse Screen Line objetiva avaliar o fluxo de viagens
entre a cidade do Rio de Janeiro e os seguintes municipios vizinhos:
Itaguai, Nova Iguagu, Nilopolis, Sdo Jodao de Meriti e Duque de Caxias,
formando um anel em volta da cidade do Rio de Janeiro;

Screen Line IX — Sua funcdo é mensurar as viagens entre as cidades de
Duque de Caxias e Magé, bem como a via de ligagao entre as cidades do
Rio de Janeiro e Niterdi (Ponte Presidente Costa e Silva) e os acessos a
ITha do Governador e do Fundao (Cidade Universitaria);
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»  Screen Line X — O objetivo desse Screen Line € mensurar o fluxo de viagens
entre Duque de Caxias e as seguintes municipalidades: Rio de Janeiro,
Sao Joao de Meriti, Belford Roxo e Nova Iguagu. Esse Screen Line foi
tracado nos limites oeste e sul de Duque de Caxias;

»  Screen Line XI — Sua fungdo € avaliar o fluxo de viagens entre as regides
que apresentam as maiores densidades populacionais na area central e
nas regioes periféricas da Regidao Metropolitana. Esse Screen Line forma
um grande anel em volta das cidades de Nil6polis, Sdo Jodo de Meriti, o
centro de Nova Iguacu e parte do Rio de Janeiro;

> Screen Line XII — Sua fungao é separar o Centro do Rio de Janeiro, Zona
Sul até Sao Conrado e a Zona Norte até o Engenho Novo, Benfica e Caju
do restante da Regido Metropolitana. Esse Screen Line se justifica pela
densidade populacional dessa area;

»  Screen Line XIII — Sua fungao é mensurar o niumero de viagens originadas
ou destinadas no extremo leste da RMR]. Esse Screen Line separa as
cidades de Niteroi e Sao Gongalo, de Itaborai e Marica;

>  Screen Line XIV — Objetiva avaliar o fluxo de viagens entre as cidades de
Niterdi e Sao Gongalo e os municipios de Itaborai e Marica. Em outras
palavras, esse Screen Line mensura os movimentos transversais ao
corredor da Rodovia BR-101 e da Rodovia Amaral Peixoto (R]J-106);

>  Screen Line XV — Esse Screen Line se localiza dentro de Niterdi e objetiva
medir o fluxo de trafego entre o Centro e a regido sul de Niteréi (Itaipu,
Itacoatiara, Piratininga, etc.).

A figura a seguir (figura A.2) ilustra a localizacdo dos postos de pesquisa nos
Cordon Lines e nos Screen Lines. A relacdo contendo todos os Screen Lines se
encontra na tabela A.1.
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Relatério 1 — Revisdo das Informagdes Disponiveis

Figura A.2 - Localizagdo dos postos de pesquisa nos Cordon Lines e nos Screen Lines
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Tabela A.1 — Relacao de todos os Screen Lines

67

Localizagao
L1 Av. Pasteur com Dr. Xavier Sigaud (Iate Clube) Av. Pasteur
1.2 Av. Lauro Sodré com Av. Princesa Isabel (Ttnel Novo) Ttnel Novo
L3 Ladeira do Leme com Av. Lauro Sodré Ladeira do Leme
14 Ttnel Velho (R. Siqueira Campos com R. Real Grandeza) Ttnel Velho
L5 R. Jardim Botanico com R. Humaita R. Jardim Botanico
L6 Tunel Rebougas: Saida da Lagoa Tunel Rebougas
1.8 R. Barao de Itapagipe ¢/ R. do Bispo R. Barao de Itapagipe
L.10 R.Haddock Lobo ¢/ R. do Matoso R.Haddock Lobo
I.11 Av. Paulo de Frontin com Haddock Lobo Av. Paulo de Frontin
L12 Viaduto Engenheiro Freyssinet ¢/ R.Haddock Lobo Viaduto Engenheiro Freyssinet
114 Av. Pres. Vargas na Cidade Nova Av. Pres. Vargas
1.15 R. Pedro Alves ¢/ R. Francisco Bicalho R. Pedro Alves
L17 Av. Fco. Bicalho ¢/ R. Comandante Garcia Pires Av. Fco. Bicalho
118 Av. Rodrigues Alves c/ Av. Fco. Bicalho Av. Rodrigues Alves
1.19 Elevado Juscelino Kubitscheck Elevado
.1 Estrada Dona Castorina c/ R. Pacheco Ledo R. Pacheco Leao
1.2 Estrada da Pedra Bonita ¢/ Estrada das Canoas Estrada das Canoas
1.4 Auto-Estrada Lagoa-Barra na Entrada do Ttnel de Sao Conrado Auto-Estrada Lagoa-Barra
1.2 Estrada da Grota Funda com Estrada dos Bandeirantes Estrada da Grota Funda
L6 Estrada dos Bandeirantes com Estrada do Moura Estrada dos Bandeirantes
.11 Av. Alvorada com Av. Embaixador Abelardo Bueno Av. Alvorada
IL.12 Estrada de Jacarepagué na Ponte do Rio das Pedras Estrada de Jacarepagua
1I1.13 Estrada de Jacarepagua ¢/ Estrada Bougainville Estrada de Jacarepagua
.14 Estrada das Furnas com Estrada Acude Estrada das Furnas
I1.15 Pedagio da Linha Amarela
A Estrada dos Texeiras com Estrada do Rio Grande Estrada dos Texeiras
v2 Estrada do Catonho com Estrada do Cafunda Estrada do Catonho
Iv.8 Estrada Intendente Magalhaes com R. Jambeiro R. Jambeiro
1v.20 R. Pinto Teles com R. Jer6énimo Pinto R. Jeronimo Pinto
Iv.21 R. Pinto Teles com Travessa Pinto Teles Travessa Pinto Teles
V.22 R. Pinto Teles com R. Candido Benicio R. Candido Benicio
v.23 R. Pinto Teles com R. Marica R. Marica
V.25 Av. Menezes Cortes com R. Sargento Jupir Av. Menezes Cortes
V.34 R. 24 de Maio com Alan Kardec R. 24 de Maio
\'A Av. Brasil na altura do Trevo das Missdes (sobre Rio Iraja) Av. Brasil
V.6 Joaquim Monteiro com Av. Antonio Ferraz Av. Antonio Ferraz
V.7 R. Atdria com R. Jorge Coelho R. Jorge Coelho
V.8 R. Ataria com R. Itabira R. Itabira
V.11 Estrada do Quitungo com R. Dourados R. Dourados
V.12 Estrada do Quitungo com R. Joao Henrique R. Joao Henrique
V.16 R. Sao Félix com Av. Meriti Av. Meriti
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Codigo Localizacao Posto
V.17 R. Sao Félix com R. Professor Oscar Clark R. Professor Oscar Clark
V.19 R. Sao Félix com R. Severiano Monteiro
V.20 R. Sao Félix com Av. Bras de Pina Av. Bras de Pina
V.21 Av. Bras de Pina com R. Anhembi R. Anhembi
V.22 Av. Bras de Pina com R. Hondrio de Almeida R. Hondrio de Almeida
V.24 Av. Bras de Pina com R. Olimpio Mota
V.27 Estrada Padre Roser com R. Tejupa R. Tejupa
V.30 Av. Senador Almino Afonso com R. Cetima R. Cetima
V.32 Av. Senador Almino Afonso com R. Mupia R. Mupia
V.33 R. Martins Loureiro com Av. Automoével Clube R. Martins Loureiro
V.36 Estrada Vicente de carvalho com R. Ouro Fino R. Ouro Fino
V.38 Estrada Vicente de carvalho com R. Caigara R. Caigara
V.40 R. Caigara com R. Anajas
V.41 R. Jacina com R. Acara R. Acara
V.42 Av. Monsenhor Félix com R. Jacina Av. Monsenhor Félix
V.44 R. Pedro Alexandrino com R. Leopoldino Oliveira R. Leopoldino Oliveira
V.46 R. Conselheiro Galvao com R. Domingues Fernandes R. Conselheiro Galvao
V.47 Estrada do Portela com R. Guarapari Estrada do Portela
V.49 R. Arruda Camara (R. Clara Nunes) com R. Carolina Machado R. Carolina Machado
V.52 R. Carlos Xavier com Travessa Carlos Xavier Travessa Carlos Xavier
V.55 R. Carlos Xavier com R. Maria José R. Maria José
V.56 R. Carlos Xavier com Estrada Intendente Magalhaes Estrada Intendente Magalhaes
VL6 Av. Santa Cruz com Praca Freire Alemao Av. Santa Cruz
VI8 R. Cel. Tamarindo com Travessa Bibiana R. Cel. Tamarindo
VL9 R. José Faustino com R. Belizario de Souza R. Belizario de Souza
VI.10 R. José Faustino com R. Mesquita R. Mesquita
VIL.3 BR-465 (antiga Rio-Sao Paulo) na ponte Victor Konder BR-465 (antiga Rio-Sao Paulo)
VIIL1 BR-040 (Rodovia Washington Luiz) com Av. Brigadeiro Lima e Silva | BR-040 (Rodovia Washington
VIIL3 BR-116 (Via Dutra) na ponte sobre o rio Pavuna BR-116 (Via Dutra)
VIIL7 Av. Automével Clube na ponte sobre o rio Pavuna Av. Automével Clube
VIIL.10 Estrada do Engenho Novo sobre o rio Pavuna Estrada do Engenho Novo
IX.1 Ponte Rio - Niterdi Ponte Rio - Niterdi
IX.2 Av. Bento Ribeiro Dantas na ponte Oswaldo Cruz Av. Bento Ribeiro Dantas
IX.3 Av. Brigadeiro Trompowski com Av. Brasil Av. Brigadeiro Trompowski
X4 Linha Vermelha com a saida da Ilha do Governador Linha Vermelha
1X.6 BR-493 (Estrada do Contorno) sobre o Canal do Imbarié BR-493 (Estrada do Contorno)
IX.7 RJ-107 proximo a Parada Angélica RJ-107
XL.9 Av. Getalio de Moura com Canal de Sarapui Av. Getulio de Moura
XI.11 BR-116 (Via Dutra) na ponte sobre o rio Sarapui BR-116 (Via Dutra)
XL.13 Av. Automével Club na ponte sobre o rio Sarapui Av. Automovel Club
XL.15 Av. Presidente Kennedy na ponte sobre o rio Sarapui Av. Presidente Kennedy
X116 Rodovia Washington Luiz na ponte sobre o rio Sarapui Rodovia Washington
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Codigo Localizacao Posto
XIIL3 Rodovia Amaral Peixoto (R]-106) na Serra da Itaitindiba Rodovia Amaral Peixoto (R]-
XIL5 RJ-108 na divisa dos municipios de Sao Gongalo e Itaborai RJ-108
XIIL.6 RJ-104 entre Monjolo de Manilha RJ-104
XIV.18 Estrada do Tronco Fluminense com Estrada Velha de Marica Estrada do Tronco Fluminense
XIV.19 Estrada Velha de Marica com Estrada Caetano Monteiro Estrada Caetano Monteiro
XV.3 Estrada do Sapé com Estrada Caetano Monteiro Estrada do Sapé
XV.4 Estrada Governador Celso Pecanha com Estrada Caetano Monteiro Estrada Caetano Monteiro
XV.5 Estrada da Cachoeira com Estrada de Itaipu Estrada da Cachoeira
XV.6 Av. Rui Barbosa com Av. Quintino Bocaitiva Av. Quintino Bocaitiva

As pesquisas nos Cordon Lines e Screen Lines, as de OD e as contagens de trafego,
vao incluir as seguintes atividades:

»  Planejamento das pesquisas levara duas semanas para ser desenvolvido
e para evitar imprevistos de tltima hora;

> Em paralelo com a atividade anterior, outra equipe desenvolvera,
também pelo periodo de duas semanas, todos 0os manuais de instrugao
necessarios para a realizagdo das pesquisas e contagens de trafego,
apresentando os procedimentos e instrugdes a serem aplicados durante a
execucgao dos trabalhos.

Depois de recrutar o pessoal necessario para a realizagdo das pesquisas e
contagens de trafego e a conclusdao das atividades acima, sera dado um
treinamento para todos os pesquisadores que vao trabalhar na coleta de dados
em campo, também com duracdo de até duas semanas. Acredita-se que este
periodo e esta atividade sdo importantes para atingir o padrao exigido neste tipo
de investigacdo. Se qualquer membro da equipe precisar ser substituido, todos os
pesquisadores que vierem depois também serao treinados.

Com todos os manuais preparados, com o plano de pesquisa e o pessoal
selecionado e treinado, se iniciardo os trabalhos de campo. Essa atividade tera
duragao de oito semanas e acontecera depois das atividades de desenvolvimento
e planejamento.

A utilizagao da ferramenta CAPI possibilitara que se realize um efetivo controle
do preenchimento dos formuldrios, sua codifica¢do, da entrada e do
processamento dos dados, assim como a analise de integridade dos mesmos.

Produto da Atividade 10 — Parte do Relatorio 4 Parte 1: Planejamento das

Pesquisas e Parte do Relatério 4 Final: Execugao das Pesquisas — Semanas 18 e
43
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2.11. Atividade 11 — Expansao da amostra

Os dados oriundos das pesquisas domiciliares e das pesquisas no Cordon Line
serdo expandidos através de procedimentos estatisticos adequados para que seja
garantida a confiabilidade dos dados para as atividades subsequentes.

Uma vez coletados os dados, é necessario fazer a expansao para que estes
representem o total da populacao. Para se atingir esse resultado, os fatores de
expansao sao definidos, para cada zona, através da razao entre o ntimero de
enderecos na zona (A) e o numero obtido na amostra final. Entretanto, muitas
vezes os dados sobre zona (A) estdao desatualizados, gerando problemas no
campo. A expressao que se segue é bastante geral neste sentido:

a(c+42)

_ B
A B

B—-C-D

Fl':

Onde, Fi é o fator de expansao da zona i; A é o nimero total de enderecos
contidos na listagem original de populagao; B é o nimero total de enderecos
selecionados como amostra; C é o nimero de enderegos que nédo eram validos
para a pesquisa (ex: casa demolida, imével nao residencial) e D é o nimero de
enderecos da amostra onde ndo foram obtidas respostas. Como pode ser
observado, se A é perfeito (i.e. C = 0), o fator seria representado simplesmente

A . .
por —, conforme definido anteriormente. Por outro lado, pode-se perceber que

a férmula cuida de subtrair a proporgao de casos nao elegiveis, a fim de evitar
qualquer viés.

Todas as informagdes demograficas usadas para a expansao dos dados de
pesquisa serao oriundas da base de dados dos setores censitarios do IBGE 2000
ou quaisquer estimativas oficiais revisadas do mesmo. Para a expansdo das
pesquisas no Cordon Line, serao utilizados os dados de contagem volumétrica,
que serao realizadas simultaneamente com as pesquisas.

Produto da Atividade 11 — Parte do Relatério 4 Final: Execugao das Pesquisas —
Semana 18

212. Atividade 12 — Elaboracao da Matriz de Origem e Destino (OD) Atual

Para a elaboracdo das matrizes de origem e destino das viagens atuais com os
dados das pesquisas OD e das contagens, a Consultora utilizara e a seguinte
metodologia:

>  Desenvolvimento de uma matriz inicial baseada no modelo gravitacional
simplificado com o objetivo de alimentar a elaboragdo da matriz
preliminar;

> Utilizacdo dos dados das contagens para determinar o numero de
viagens que serdo representadas na matriz OD.
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2.12.1. Modelo gravitacional simplificado

Para identificar e representar os atuais fluxos entre os pares de OD, uma matriz
preliminar serd desenvolvida com base no modelo gravitacional simplificado. A
funcdo gravitacional gera fluxos com base na geracdo e atragao das viagens de
cada zona do modelo, tendo como base as varidveis socioeconémicas, como, por
exemplo, populacdo, renda e outras.

2.12.2. Elaboragao das matrizes com os dados das contagens

As matrizes iniciais, desenvolvidas com a utilizagao do modelo gravitacional,
serdo tratadas com a utilizacdo de uma rotina de otimizacao (ex: FRATAR), com
0 objetivo de realizar a modelagem com os dados das contagens realizadas. A
rotina de otimizagao € baseada na maximizagao de uma fungao objetiva “q” que
combina o conceito de entropia maxima e coeficientes, desenvolvida a partir da

matriz inicial.

As matrizes finais serdo utilizadas como uma contribui¢ao valiosa para os
futuros modelos de demanda, bem como para as redes viarias e de transporte
publico para o ano base.

As matrizes de viagens serao elaboradas com base no motivo, modo principal e
viagem (ver tabela A.2, apresentada na Atividade 15).

Os motivos de viagem foram divididos em trés categorias: casa-trabalho, casa-
outros e viagens ndo baseadas em domicilio. Com relacdo aos modos, serdo
elaboradas as matrizes da viagem principal, sabendo-se que algumas viagens
podem utilizar mais de um modo.

Serao apresentadas matrizes para o pico da manh3, para o entre pico e pico da
tarde.

Produto da Atividade 12 — Parte do Relatoério 4 Final: Execugao das Pesquisas —
Semana 18

2.13. Atividade 13 — Outros Resultados e Pesquisas

Esta atividade ira relatar a série de outros levantamentos realizados pela
Consultora. Sera apresentado um relatério das condigdes existentes na Regido
Metropolitana e se fara uso do banco de dados GIS, contendo a seguinte
apresentacao:

» Diagrama da rede vidria com sua classificacdo, rede de transporte
publico e niveis de servigo;

> Acesso a estagOes para os portadores de necessidades especiais;
»  Localizagbes de estacionamentos;

>  Grandes pdlos geradores de viagens e uso do solo;
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» Resultados das pesquisas domiciliares incluindo: tamanho da residéncia,
posse de automdvel, emprego, distribuicao de renda, divisao das viagens
por modo e motivo e as distribui¢des de duracao das viagens;

» Resultado das pesquisas de OD: padroes de viagem, por origem e
destino, motivo, as distribui¢des de duracado das viagens;

» Quantidade de passageiros em linhas de transporte publico per periodo
do dia (utilizando as informagdes levantadas na atividade 6),
comparacdo com a capacidade, volume de trafego por periodo do dia nos
links; volume de trafego por classe de veiculo;

» Volumes de trafego por link por periodo do dia, dia da semana, etc.
Volumes de trafego por tipo de veiculo e tempo de viagem por modo;

»  Principais pontos de congestionamento;

>  Padrao das viagens de carga;

»  Padrao das viagens dos usuarios de aeroporto;
>

Um resumo das principais tendéncias.

Produto da Atividade 13 — Parte do Relatoério 4 Final: Execugao das Pesquisas —
Semana 18

2.14. Atividade 14 — Analise de Uso do Solo Atual e Futuro

Entender a ocupacao e uso do solo atual e futuro na Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro é essencial para que se possa desenvolver as estratégias e solugdes
para o transporte. A primeira tarefa que sera realizada € a revisdo dos principais
documentos que tratam das politicas de uso e ocupacdo do solo na cidade e no
estado do Rio de Janeiro, que inclui:

»  Politicas de planejamento;

>  Estratégias econdmicas;

» Planos de desenvolvimento;

> Politicas e propostas de transportes.

Cada um desses documentos, assim como outros que se mostrem relevantes, sera
revisado para que se determinem os principais aspectos a serem considerados no
processo de atualizagdao do PDTU. Os aspectos identificados fardo parte de uma
Nota Técnica.

Com o objetivo de auxiliar o desenvolvimento do modelo e servir de base para o
Plano Diretor de Transporte Urbano, a equipe técnica ira desenvolver uma
analise de uso do solo (atual e futuro). Para isso serao revisados os dados
existentes relativos a demografia, socioeconomia e os planos de ocupagao do
solo. Quando possivel, essas informagoes serdo mapeadas em base GIS. Para o
desenvolvimento do modelo dos anos futuros sera utilizada uma combinagao de
informagdes das zonas tais como: populacgdo, tamanho do domicilio, residentes
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empregados, posse de auto, renda por domicilio, localizacdo dos
trabalhos/empregados, dreas de pequenos negdcios e escolas.

Para que seja possivel fazer as estimativas da demanda futura, serdo
desenvolvidos casos basicos para cada estimativa anual. O objetivo do caso
basico € definir o benchmark relacionado a expectativa de desenvolvimento e uso
do solo, da infraestrutura de transporte e servigos para cada ano em que se
realizarem as estimativas de demanda. Esses casos basicos serao utilizados na
comparacdo do calculo dos beneficios dos padrdes alternativos de
desenvolvimento e uso do solo e oferta de transporte.

O ponto inicial para o desenvolvimento desse caso basico é a analise dos dados
existentes, tais como:

Demograficos (populagao, domicilios e atividade econdmica);
Local de trabalho e emprego;

Padroes das viagens a trabalho;

vV VWV V V

Desenvolvimento e uso do solo.

Os seguintes dados demograficos serdo extraidos do Censo desde que estejam
disponiveis:

»  Populagao total por faixas de idade;
Numero de domicilios;

Populagdo economicamente ativa;
Numero de pessoas empregadas;

Posse de automovel;

vV V VY V V

Renda média por domicilio.

As proje¢des para domicilios, populacdo, emprego, renda e posse de auto serao
revisadas pela Consultora. O objetivo das estimativas de emprego é mapear os
padroes futuros das atividades econdmicas (e, por consequéncia, dos padroes de
demanda por transporte), que comparados com a situagao atual, irdo permitir
uma percepg¢ao das modificagdes nos padrdes da distribuigao das viagens para o
horizonte de tempo dessa atualizacdo do PDTU.

A inter-relagdo entre uso do solo e oferta de transporte é de fundamental
importancia para esse estudo. A Consultora ird desenvolver um cenario base de
uso do solo para servir de referéncia para as estimativas a serem realizadas para
cada ano. Também poderao ser utilizados os cendrios alternativos, que serao
elaborados considerando as principais evolugdes na infraestrutura de transporte.
Na elaboracdo de dois cendrios, um central e outro de alternativas potenciais, a
Consultora ira utilizar sua equipe de especialistas em planejamento estratégico
para auxiliar na escolha do padrao de uso do solo mais apropriado a ser
avaliado.
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A Consultora ira trabalhar com a CENTRAL para definir o cendrio de uso do
solo mais adequado para as estimativas dos dados demograficos, de emprego e
de viagens a trabalho e as implica¢des de cada uma delas, que, entdo, serao
modeladas. A combinacdo de uso do solo e transporte sera elaborada e testada
na Atividade 16.

Produto da Atividade 14 — Relat6rio 5: Analise da Evolugdo e Tendéncias
Futuras para o Uso do Solo — Semana 41

Atividade 15 — Calibragcao do Modelo Atual

A Atividade 15 envolve a calibracao e validacdo da nova rede do modelo do
PDTU. A estrutura do modelo proposto pela Consultora é baseada na pratica
internacional e no desenvolvimento de modelos similares em varias regides
metropolitanas, semelhantes a do Rio de Janeiro ao redor do mundo, como, por
exemplo, Londres.

Viséo geral do modelo

Baseado na experiéncia da Consultora em outros lugares do mundo, acredita-se
que a abordagem de estimativa de demanda precisa ser capaz de ajustar as
matrizes com base nas viagens considerando: as novas propostas de transporte
(local e regional), o desenvolvimento de uso do solo e as mudangas de habitos
dos usuarios. Isso exige que a abordagem de modelagem seja incremental e que
seja dada especial aten¢ao na obtencdo de um modelo robusto validado através
das informacoes atualizadas obtidas nas pesquisas, conforme a proposta do
PDTU. De fato, propde-se a adogao de quarto sub-modelos independentes que
juntos formarao o modelo principal do PDTU. A estrutura de relagdo entre os
sub-modelos é importante, uma vez que permitira ao modelo do PDTU testar
uma quantidade variada de estratégias e interven¢oes desenvolvidas como parte
da Atividade 16. A estrutura do modelo proposto esta apresentada na figura A.3,
a seguir.
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Figura A.3 — Estrutura do modelo proposto

Uso do Solo Futuro Outras Previsoes
(Atividade 14) Ex: Carga

Demanda Principal Demanda “Gateway”
Sub-modelo Sub-modelo

Transporte Publico Sistema Viario
Sub-modelo Sub-modelo

ESTRUTURA DE TRABALHO DO MODELOPDTU

Plano de Transporte e Plano de Agao
(Atividade 16)

O modelo do PDTU contemplara os seguintes elementos:

> Dados de entradas para o modelo do PDTU como dados de uso do solo
para o ano base e de referéncia das estimativas (obtidos na Atividade 14);

»  Principal sub-modelo de demanda — que utiliza os dados de entrada do
uso do solo para derivar as demandas por modo (carro x transporte
publico) — fara uso das matrizes de custos de viagens por rodovia e
atribui¢des do transporte publico;

»  Sub-modelo “Gateway” fornecera estimativas de demandas para portos
e aeroportos;

>  Sub-modelo de atribui¢oes detalhadas para rede vidria;

» Modelo de atribui¢des detalhadas do transporte ptiblico — sendo um de
seus produtos, as informagdes para o trabalho de projeto dos terminais
de integracao (Projeto Basico).

A selecdo desses elementos reflete a necessidade de informacao do cliente para
avaliar o alcance das alternativas potenciais do Plano Diretor. Ao avaliar o
impacto das mudangas de despesas das viagens, é importante considerar um
efeito maior dos planos de transporte na demanda de viagens, em todos os
modos de transportes. As possiveis respostas aos planos de transportes e
estratégias incluem:
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Mudangas de rota (realocacao);
Mudancas nos destinos;
Mudangas nos modos das viagens;

Mudangas nos tempos de viagens (como entre periodos);

Espalhamento da hora de pico;

VvV V VY V V V

Realizagao de viagens adicionais (viagens induzidas);
> Viagens suprimidas.

Realocagao € tratado pelo sub-modelo tradicional de realocagao, tanto para rede
viaria quanto para transporte ptblico.

O restante das respostas dos usudrios potenciais (2-7 acima) requer o
desenvolvimento de um sub-modelo de demanda para estimativa das mudangas.
O sub-modelo de demanda ira conter elementos para permitir a modelagem de
cada uma dessas respostas em potencial. O objetivo é que, ou o modelo de
demanda possa operar por conta propria, ou possa providenciar matrizes
detalhadas de rede vidrias e transporte publico para o modelo de detalhado de
alocagdo. Assim, o impacto de uma estratégia de transportes potencial gerado na
Atividade 16 pode ser testado no principal sub-modelo de demanda (que
permite respostas comportamentais, tais como viagens induzidas a serem
modeladas) e a matriz de viagens resultado da alocagao do respectivo sub-
modelo de rede vidria e transporte publico.

O principal sub-modelo de demanda sera operado em um nivel mais agregado
do que os modelos detalhados de rede vidrias e transporte publico. Como um
modelo auténomo, ele contém sua propria rede e permite uma série de
interacOes entre os modelos de designagao de rede viarias e transporte puiblico e
0s estagios comportamentais para modelar as mudangas nos habitos de viagens,
além de admitir que a demanda varidvel seja representada de maneira
apropriada. Essa é a maior caracteristica da abordagem técnica proposta para o
PDTU. O feedback do sub-modelo de alocacao da rede viaria para o sub-modelo
de demanda € necessario para se medir o impacto de congestionamento na rede
rodoviaria para que as escolhas dos usuarios sejam propriamente representadas.
Da mesma forma, o modelo necessita demonstrar o impacto do novo plano de
transporte publico e a atratividade para usuarios diferentes.

Os modelos de alocacdo detalhada fornecem uma ferramenta valiosa para aferir
os planos de gerenciamento de trafego e fornecer as entradas para os estudos de
alternancia. Os recursos chave para o modelo do PDTU sao mostrados na tabela
A2
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Tabela A.2 — Descri¢des para utilizacdo do EMME

Software ‘ EMME (fornecido na Atividade 17)

Ano base 2010

Horizonte / previsao de anos 2013, 2018

Redes Rede viaria, Transporte publico - incluindo ferrovias, metrd, 6nibus,
barca (também inclui ligacdes de troca nas estagoes)
Derivado da Atividade 7

Propdsito de viagem Comutacao, negocios, educagao, outros, de modalidade — também
incluem outras modalidades

Numero de periodos de pico Pico matinal, pico de meio-dia e pico da tarde

Atribui¢do Estocastica

Elementos de modelagem de Modelo de demanda variavel permite mudancas devido a geragao de

demanda viagens, atragao, distribui¢ao, modo de divisao, hora do dia.

Elementos de custos de rede vidria | Os tempos de viagem com base na atribui¢do congestionada
incluidos Custos de estacionamento

Custos de combustivel/pedagios

Transporte Publico: Elementos de Tempo de jornada
custo incluso Headways de Transporte Publico (tempo de espera)
Tempo de troca e penalidade de embarque

Tarifas

2.15.2. Escolha do software

O modelo do PDTU 2005 foi desenvolvido na plataforma do software
TRANSCAD. Nossa filosofia de modelagem pressupde que se deva escolher o
melhor software, ou conjunto de softwares, mais indicados para cada situagao
com que deparamos. Por essa razdo, propoe-se que se adote o EMME, uma vez
que ele é capaz de lidar com alocagdes multimodais e teve aprimorada a
funcionalidade de matriz que permite que uma variedade de modelos seja
trabalhada considerando a geragao, distribuicao, distribuigao e escolha modal,
além da alocacao da rede vidria e de transporte publico. De uma maneira geral, é
de conhecimento que o EMME ¢é um software mais indicado para os estudos de
transporte publico do que o TRANSCAD. Dessa forma, a representacao de
transporte ptiblico € uma deficiéncia do atual modelo do PDTU e acredita-se que
o EMME seja uma solugao tecnicamente melhor. O EMME consegue importar
diretamente os arquivos das matrizes e das redes feitos no TRANSCAD, nao
existindo problemas de compatibilidade entre as duas plataformas. A Consultora
possui experiéncia, adquirida em outros projetos similares, na conversao desses
modelos. Outra vantagem € que as “macro suites” e a estrutura dos modelos ja
foram desenvolvidos para serem utilizados no EMME pela Consultora, evitando
assim que se perca tempo na migracdo do modelo. A Consultora tem utilizado o
EMME em diversos trabalhos em cidades como Londres, Toronto e Sidney.
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Sub-modelo de demanda principal — Estimativa de demanda de viagens

O sub-modelo de demanda de viagens pode ser considerado como um modelo
incremental que ird estimar as mudangas relativas as matrizes de base. Isso sera
feito usando a metodologia pivoteamento, gerando as matrizes de base pela
saida do modelo sintético em nivel de matriz celular para uma origem e destino
especifica, modo, hora do dia e motivo. Entretanto, a metodologia pivoteamento
pode impactar substancialmente as estimativas, particularmente no caso de
crescimento extremo nas células, normalmente identificadas em zonas em
desenvolvimento ou desabitadas. Nesses casos, uma versao absoluta do modelo
sera utilizada.

Durante a Atividade 14, uma planilha com dados de planejamento do ano base
sera produzida. Uma série com taxas de viagem sera derivada por motive para
ser utilizada no modelo de geragao de viagens. Essas taxas de viagem serao
derivadas das analises dos dados obtidos nas pesquisas domiciliares. A geragao
de viagens para cada zona sera estimada através do produto do nimero de
domicilios de cada zona e a taxa de viagens por tipo. O modelo de atragao de
viagens sera desenvolvido através de técnicas de regressao. A atragdo das
viagens estara relacionada aos principais parametros de uso do solo tais como
empregados e empregos, areas destinada ao comércio, areas escolares e de
atividades de saude. SPSS sera utilizado para determinar dentre esses
parametros qual se apresenta mais adequado. Os modelos de modo, hora do dia
e escolha de origem utilizardo parametros identificados através da combinagao
das pesquisas de viagem com as melhores praticas e pesquisas observadas
atualmente. Os modelos irdo incorporar o modelo de atracdao de viagens para
representar a atratividade de zonas de destino que competem entre si. O modelo
gravitacional sera desenvolvido para cada motivo de viagem utilizando o banco
de dados de viagem para fornecer o elemento de distribuicao.

As mudangas na participagdo dos modos terdo efeito subsequente nos custos
generalizados de viagens, seguido das aloca¢des, havendo um loop de interativo
entre os componentes do sub-modelo distribuigao e alocacdo de viagens.

E objetivo da Consultora desenvolver todo o software e as planilhas em
formularios facilmente utilizaveis por um profissional de modelagem. Sera
produzido um Manual do Modo onde sera documentado a forma de utilizagao
do modelo e seus estagios de operagao para ser entregue a CENTRAL. O
treinamento apropriado sera fornecido conforme mencionado na Atividade 19.

Modelo de demanda para usuarios de portos e aeroportos

Devido as caracteristicas dessa regido com a presenca de portos e aeroportos
importantes, serd necessario desenvolver um modelo de demanda para usuarios
de portos e aeroportos. Para o Rio de Janeiro isso é de extrema importancia,
tendo em vista a localizacdo do Aeroporto Santos Dumont ser muito préxima ao
CDB. O objetivo desse modelo € estimar as caracteristicas de viagens dos
passageiros, empregados e cargas associados aos portos e aeroportos. Esse
modelo devera fornecer para o modelo principal as estimativas das matrizes de
viagem por modo dos veiculos particulares, bem como as matrizes dos veiculos
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de carga para o modelo da rede viaria. O modelo sera operado dentro do EMME
e utilizard a rede e os custos de viagens identificadas dentro do sub-modelo
principal de demanda.

2.15.5. Sub-modelo de rede-viaria.

O modelo de alocacdo do EMME sera criado para cada periodo de modelagem.
Os links e interse¢des incluidos na rede serao obtidos por GPS, conforme descrito
na Atividade 7. O detalhamento das informagoes dos locais pesquisados, tais
como tipos de interse¢des, compartilhamento de pistas e fluxo de trafego nas
intersec¢Oes, serdo gravadas, assim como as restri¢des de estacionamento e outras
praticas que possam afetar a capacidade. Tempos de sinal serao obtidos com as
autoridades competentes. Espera-se que uma quantidade significante de dados
esteja disponivel no modelo existente e tudo sera importado do TRANSCAD
para EMME. A cobertura da rede para o estudo da area incluira todas as auto-
estradas (rede vidrias), principais classes de rotas, todas as vias que servem para
rotas de 6nibus e outras classes de rotas que atuaram como rotas alternativas. A
exata extensdo da rede a ser modelada sera acordada com o Cliente.

2.15.6. Sub-modelo de transporte publico

Propde-se que o modelo de alocagdo de transporte publico do EMME seja
desenvolvido para o mesmo periodo de tempo que os outros elementos da
modelagem. O modelo de transporte publico incluirda uma variedade de modos
incluindo trem, 6nibus, metrd e barca. Para isso sera necessario que se defina os
seguintes itens:

> Tipos de veiculos: isso representa os tipos de veiculos utilizados no
sistema (O0nibus/van, trem e metr0), incluindo a sua capacidade;

>  Descricao das redes: contemplando as zonas centrdides, conectores de
centroides, nds, representagao de ligagdes de rotas de servico e ligacoes
de integracao;

»  Arquivos de transporte publico: contendo a descri¢ao dos levantamentos
realizados e as suas frequéncias;

» Dados da rede de trem: a informacdo requerida para desenvolver o
modelo EMME de alocagao de transporte publico serd derivado da base
GIS e arquivos TRANSCAD existentes. Informacdes de tabelas horarias
serdo utilizadas para obter informagdes de linha de transporte publico;

» Dados de rede de Onibus: essa informagdo sera obtida das tabelas
horarias;

» Tratamento das tarifas: em varios modelos, tarifas somente lidam com o
modelo de escolha de modo. Entretanto, no caso do Rio de Janeiro, existe
uma competicdo entre os modos de 6nibus e trem para um numero de
movimentos de OD. Portanto, as tarifas serdo consideradas dentro do
modelo de alocagao;
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» Tratamento de superlotagdo: a intencdo é representar a alocacdo de
superlotacdo no transporte publico, conforme ja realizado pela
Consultora em uma quantidade de modelos utilizando também
pesquisas publicadas e a experiéncia internacional;

»  Tratamento de acesso e tempos de espera: devera ser revisado para cada
uma das zonas. Os conectores do modelo deverao permitir a
representacdo do acesso as estagdes pelos veiculos particulares. As
distancias de caminhada também serdo contempladas no modelo de
acesso a rede de transportes;

»  Tratamento de penalidades de embarque: devera ser revisado para todos
os modos;

> Efeito de congestionamento da rede vidria: o modelo de transporte
publico devera permitir que se obtenha dados de tempo de viagem da
rede viaria.

2.15.7. Calibragao e validacdo do ano-base do modelo PDTU

O ano base do modelo pode ser considerado calibrado e validado através da
comparacdo dos resultados do modelo com os valores atuais de tempo de
viagem e fluxo de veiculos. Serdo utilizados os seguintes parametros na
calibragdo do modelo:

>  Geragao de viagens: o modelo deverd gerar um numero total de viagens
por categoria, similar ao total de viagens por tipo observado nas
pesquisas;

> Distribuicdo de viagens: analisando a distribuicdo de viagens, a
producgao e a atragdo das viagens deverdo ter padrao semelhante ao da
pesquisa de OD;

»  Divisao por modo: compara-se a observacao total das viagens para cada
operador de transporte publico com os movimentos observados e os
movimentos de viagens modelados para outros modos.

Para a validacao, as saidas do modelo serao checadas com os dados das
pesquisas, incluindo as avaliagdes dos fluxos nos Corddes e nos Screen Lines, os
fluxos nas ligagOes principais, os tempos de viagem por modo de transporte e os
fluxos embarque e desembarque nas estagdes principais. A Atividade 20
contempla o desenvolvimento dos Projetos Basicos para um ntimero de estagdes
de integracdo. Assim, é importante que o modelo represente com precisao os
embarques e desembarques nestes terminais. Analises estatisticas (ex: GEH)

serdo realizadas para confirmar a aceitabilidade do modelo.

Para ajustar a calibracdo e validagdo, sera necessario revisar os parametros do
modelo até se obter o padrao de resultados mais proximo possivel do observado.
Obtendo-se um modelo que reproduza a situacdo atual, tem-se a garantia sobre a
capacidade do modelo de prever cenarios futuros.
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Produto da Atividade 15 — Relatorio 6: Calibracdo do Modelo na Rede Atual —
Semana 48

Atividade 16 — Planejamento de Transporte e Plano de Ag¢édo para
Viabilizar a Alternativa Minima.

Esta secdo ira descrever nossa abordagem para identificar e priorizar as
potenciais interveng¢des de transportes que formarao o PDTU. Propde-se que o
processo contenha os 8 passos a seguir. Esses passos assegurarao que os 7
produtos que estdo ligados a essa atividade sejam produzidos (detalhes dos
produtos estao indicadas abaixo):

» Passo 1: desenvolver o Plano Diretor (PDTU) monitorando o sistema,
incluindo a avaliagdo dos indicadores das séries de transporte. Esses
indicadores se basearao nos objetivos desenvolvidos para o PDTU e irao
formar a base para a avaliagdo de performance de intervencdes
potenciais ou pacotes de medidas (Plano Sistema de Monitoramento e
Informacao);

» Passo 2: desenvolvimento do cendrio de ano futuro de demanda por
transportes, considerando a previsao de mudancas nas caracteristicas
socioecondmicas, uso do solo e mudangas comportamentais. Isto serd
realizado usando o modelo do PDTU atualizado;

> Passo 3: revisao e analise das medidas existentes no PDTU baseado no
novo cendrio de demanda do ano futuro e identificacdo de problemas
futuros, oportunidade e novas intervengdes potenciais. Isso incluird o
desenvolvimento de um modelo de cendrio referenciado contra as
estratégias alternativas, medidas e interveng¢des que serao avaliadas;

> Passo 4: teste de intervengdes possiveis de modelo de transporte
comparado com o caso de referéncia. Baseado no modelo de resultados,
intervengdes serao selecionadas para que os planos de intervengdes e
medidas ineficientes nao sejam consideradas (Resultados dos Testes de
Intervengdes Individuais);

»> Passo 5: avaliacdo e analise das intervengdes de transporte usando o
quadro de avaliagdo de critérios multiplos. Essa avaliagdo ira incluir
tanto a andlise de viabilidade econo6mica e financeira e resultara na
priorizagdo das interven¢des. (Analise de Viabilidade Economico-
Financeira, 7n — Interveng¢oes Prioritarias);

> Passo 6: desenvolvimento e analise do Plano Diretor de Transportes
formado pelos pacotes de planos e medidas (Analise de Opgdes);

> Passo 7: identificagdo da nova estratégia do plano diretor de PDTU,
incluindo priorizagao (criagdo de hierarquia) de intervengdes/pacotes de
medidas, para maximizar a efetividade da estratégia (Criacdo de
Hierarquia de Opgdes);

» Passo 8: desenvolvimento de um plano de agao para permitir o PDTU
2013 ser implementado, incluindo requisitos
institucionais/organizacionais, a identificagdo do mecanismo de
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financiamento e detalhes de como quaisquer restri¢des técnicas devam
ser superadas. Além disso, qualquer adicdo especifica e requisitos de
treinamento associado ao Plano Diretor também serdao identificados.
(Desenvolvimento do Plano de A¢ao).

A proxima segao descreve cada um dos 8 passos.

2.16.1. Passo 1 — Desenvolvimento do Sistema de Monitoramento e de
Indicadores do PDTU

A fim de monitorar o desempenho do PDTU 2013, propde-se desenvolver um
sistema de monitoramento baseado em um quadro de indicadores simples. Esses
indicadores serdo desenvolvidos baseados em metas e objetivos para o plano de
transportes. A intengao é que os indicadores representem:

> Demanda de transportes, existentes e futuras, e questdes de oferta;
» RMR] - metas, desafios regionais e objetivos locais;

»  Questdes praticas, tal como viabilidade técnica, custo e calendario de
implantacdo;

>  Ferramentas de avaliagao disponiveis;
»  Principios de valor do dinheiro;

>  Prioridades do cliente para o PDTU, como, por exemplo, a necessidade
de antecipacao na liberagao dos beneficios.

Indicadores de quantidade podem incluir estatisticas da rede, tais como:
»  Km percorridos por carros;
»  Horas percorridas de carro;
»  Divisao por modo de transporte publico;
> Médias de velocidade.

Indicadores geograficos especificos podem também ser utilizados para avaliar
questdes como melhorias na acessibilidade para partes especificas da regiao,
solucdo de gargalos em uma rede especifica ou questdes de engarrafamento.

Outros indicadores podem incluir indicadores qualitativos ao invés de
quantitativos, tais como impacto na paisagem ou efeitos sociais, que deverao ser
acordados com a CENTRAL no inicio dos estudos.

Todo o sistema de monitoramento serd projetado para prover uma avaliagdo
relativamente simples do desempenho do sistema de transporte em relagao as
metas e objetivos do PDTU. O sistema de indicadores sera usado para medir
possiveis intervencdes/medidas e avaliar sua contribuigao para o Plano Diretor e,
assim, contribuir para a identificacdo de seus componentes.

2.16.2. Passo 2 — Desenvolvimento dos cenarios de demanda de transporte para
o ano futuro
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O desenvolvimento do cenario de demanda de transporte para o ano futuro sera
feito usando o modelo descrito na Atividade 15, combinado com o0s cendrios de
uso do solo preparados pela Atividade 14, em conjunto com as matrizes de
viagens desenvolvidas para o ano base na Atividade 12. Detalhes da metodologia
de estimativas que serdo adotadas estdo definidos na Atividade 15, mas o recurso
principal é o uso do modelo de demanda (em conjunto com o modelo de
usuarios de portos e aeroportos) para prever a demanda futura para cada modo,
para o periodo de modelagem de 2013 e 2018. E importante destacar que essa
atividade ird resultar na criacdo do caso basico de previsao de demanda de
transporte para cada um dos anos previstos, mas essa demanda pode se
modificar caso ocorra alguma modificagao na rede de transportes ou nos servigos
e impacte no custo generalizado de uma viagem especifica.

2.16.3. Passo 3 — Revisdo e analise das medidas do PDTU 2005

Depois de produzir o caso basico para as estimativas futuras, a primeira
atividade sera o desenvolvimento do cenario minimo para cada ano de projecao,
para o qual todas as medidas e estratégias serdo avaliadas. Propde-se que o
modelo seja utilizado para verificar a eficiéncia do PDTU 2005 no que tange as
medidas que ainda ndo foram implementadas. Isto sera realizado usando os
indicadores desenvolvidos no Passo 1 para avaliar como as medidas do PDTU
2005 alcangariam as metas e objetivos que serao definidos em relagao aos
cendrios do caso de referéncia.

A partir desta analise, se podera entender a eficiéncia das medidas do PDTU e
criar um ponto de partida para identificar novas possibilidades de intervengoes
para serem incluidas ou descartadas no PDTU. Para serem incluidas, novas
interven¢des deverdo considerar o uso do solo, educagdao, publicidade ou
treinamento, assim como, plano de transportes.

2.16.4. Passo 4 — Teste de possiveis intervencoes

O proximo estagio no processo é empreender um teste do modelo inicial das
possiveis intervencoes identificadas no Passo 3. Esse teste sera feito usando o
modelo de transporte e serd baseado em um conjunto de indicadores
quantitativos derivados do Passo 1. Os resultados desse teste serao usados para
filtrar as intervengodes, permitindo que planos ou medidas, que ndo contribuem
efetivamente para os objetivos e metas do PDTU, sejam rejeitados no inicio do
processo. Em todos os casos, isso serd importante para comparar as estimativas,
incluindo a proposta de intervengao, com o caso de referéncia na situagao
definida.
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2.16.5. Passo 5 — Avaliacao e analise das intervencdes

fialcrow

a)

b)

As intervengdes que nado foram rejeitadas no Passo 4 serdo levadas adiante para
uma avalia¢do mais detalhada no Passo 5. Para essa avaliacao sera utilizada uma
planilha incluindo todos os indicadores definidos no Passo 1 e os apresentados a
seguir:

»  Analise de custo-beneficio e Viabilidade financeira;
»  Avaliagdo de maiores beneficios econdmicos;

> Avaliacdo dos impactos ambientais.

O formato do quadro de avaliagdo proposto sera acordado com a CENTRAL. A
Consultora sugere que se utilize o modelo do Banco Mundial ou outros
indicadores utilizados pelo governo local.

A seguir apresenta-se uma consideragao adicional dos trés elementos de analise
mencionados acima:

Andlise de custo-beneficio

A andlise de custo-beneficio (ABC) serda um componente importante para a
avaliagdo e calculo do valor a ser gasto nas intervengdes. Isso sera calculado
usando as saidas do modelo com o beneficio primério tipicamente representado
pelas economias de tempo em viagens. Outros beneficios monetarios também
podem ser estimados a partir de saidas do modelo, como, por exemplo,
estimativas de beneficios de seguranga aplicando taxas de acidentes aos volumes
de trafego por tipo de rede vidria (que pode ser identificado pelo modelo
EMME).

O componente de custo do ABC serd baseado em uma combinagao dos calculos
existentes atualizados pela nossa equipe técnica. Os custos estimados para cada
plano de transporte serdo apropriados para o estagio de desenvolvimento.

Serao considerados os seguintes itens nessa analise: custos de projeto, custos de
capital, custos de receita, custos operacionais e fluxo de caixa.

Juntando, capital, operacao e receitas, chega-se ao custo total do plano, o que
permitira uma andlise de necessidade de financiamento ou a necessidade
potencial para um subsidio. Nao menos importante serd a distribuicao do custo
sobre o tempo de vida do plano. As informagdes de custo serao alimentadas nas
consideragdes de financiamento e subsidio e formardao uma importante parte da
avaliagao de viabilidade financeira.

Maiores Beneficios Econdmicos

Caso seja apropriado, maiores beneficios econdmicos (WEB’s) serao calculados
para certos tipos de intervencgdes em termos de trabalho e atividade econdmica
que sao adicionadas a simples economia de tempo. Estimativas de tais beneficios
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serdo feitas através do entendimento dos efeitos das intervenc¢bes em beneficios
para o comércio, investimentos externos e impactos sobre a economia do Rio de

Janeiro. Outras considera¢des tal como aglomeragdo, competicdo e questdes
sobre mercado de trabalho serao consideradas aonde forem apropriadas.

¢) Impacto Ambiental

A maioria dos impactos ambientais sera avaliada de forma genérica, mas uma
avaliagdo mais detalhada sera realizada para examinar questdes de qualidade do
ar, gases do efeito estufa e ruidos com base no resultado do modelo. Técnicas de
GIS podem ser utilizadas para relacionar a populacdo aos volumes de trafego nas
vais, uma vez que as emissdes de diéxido de carbono serdo calculadas com um
modelo agregado de volume de trafego.

2.16.6. Passo 6 — Desenvolvimento e analise das opgoes

Uma vez que as intervencdes tenham sido priorizadas conforme a avaliagao
realizada no Passo 5, a proxima etapa do processo é desenvolver opgdes
baseadas em pacotes de intervengdes que possam fazer parte do PDTU 2013.
Propde-se que o desenvolvimento de uma opgdo seja um processo interativo,
sendo resultado da interagao com a modelagem e avaliagao. O processo resulta
na identificagdo dos pacotes de interveng¢des que serao otimizados, considerando:

>  Medidas complementares e conflitantes;

>  Implicagdes de custo;

»  Cronograma requerido para o desenvolvimento e implantagao;
>  Requisitos de faseamento.

O resultado deste Passo serd uma série de opgoes (pacotes de intervencao) que
foram avaliadas e priorizadas baseadas em um quadro de avaliagao,
desenvolvido no Passo 5.

2.16.7. Passo 7 — Identificacdo do novo PDTU e Hierarquizacdo de medidas

Os componentes do PDTU 2013 serdo identificados com base nos resultados das
opgoes desenvolvidas e andlises realizadas no Passo 6. Propde-se que a escolha
de componentes seja amplamente abalizada nas seguintes caracteristicas das
opgoes:

»  Contribuicdo para se atingir as metas e objetivos;

>  Capacidade para resolver problemas e questdes que foram identificadas;
>  Beneficios de acordo com a metodologia da avaliagdo acordada;

>  Impactos especificos.

Entretanto, sera necessario que a CENTRAL aprove, em conjunto com a
Consultora, esses componentes do processo.
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Além desses principais desafios, existe a necessidade de considerar os desafios
politicos e técnicos que poderiam impactar na aceitabilidade e,
consequentemente, na conclusdo de qualquer intervencdo de transportes
identificada. Isso poderia incluir a prioridade para aplicacdo dos recursos,
questdes de projetos, viabilidade técnica e propriedade de terras e questdes de
sua utilizagdo. Assim, propde-se que as novas medidas do PDTU sejam
hierarquizadas com base em trés fatores: a facilidade de implementacao, a
capacidade financeira de ser realizado e a sua eficécia.

A hierarquia das medidas sera definida com base nas seguintes consideragdes:
>  Efetividade com relagdes aos objetivos;

Problemas/questoes que eles abordam;

Escala da demanda por transportes afetados pela opcao;

Localizagao dos impactos causados pelas escolhas;

Viabilidade técnica;

Custo;

Facilidade de conclusao da medida a ser adotada, incluindo a duracao
dos processos legais;

Percepgao de aceitagao publica;
Viabilidade de financiamento;

Questoes de sustentabilidade;

vV VYV V¥V V

Impactos sociais.

2.16.8. Passo 8 — Desenvolvimento do PDTU 2013: Plano de Acgao

O passo final nessa atividade € a utilizagao do PDTU 2013 e a apresentacao de
um plano de acao efetiva para um periodo de 5 anos, de 2013 a 2018, juntamente
com uma estratégia de longo prazo. Parte dessa atividade envolvera a
priorizagdo (hierarquia) das medidas desenvolvidas no Passo 7. O
desenvolvimento do plano de agao/investimento para esse periodo e para o
longo prazo sera baseado nas decisdes e andlises obtidas nos Passos 1 a 7. O
desenvolvimento do Plano de A¢do levara em conta as seguintes questdes:

>  Requisitos institucionais e organizacionais;

» Fontes e Mecanismos de financiamento;

»  Requisitos de formagao e treinamento;

>  Restrigdes técnicas e como elas devem ser superadas.

Talvez o item mais critico esteja relacionado ao financiamento, onde serao
analisados:
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»  Disponibilidade e Fontes de financiamento;
» Necessidade de subsidios continuos;

»  Orcamento das receitas futuras.

A disponibilidade de financiamento é um item relevante e a Consultora ird
identificar quais os mecanismos possiveis de serem utilizados com base na
experiéncia brasileira e internacional. Questdes de financiamento, tal como
potencial de receitas futuras ou necessidade continua de subsidios, influenciam
na capacidade do plano de atrair e competir contra outros planos.

Este Plano de Acdo também ira incluir consideragdes de riscos. Embora o plano
seja baseado em pressupostos reais sobre tempo e capacidade financeira de
serem realizados, sera feita uma relagdo dos riscos associados. Também iremos
considerar como esses riscos podem ser mitigados.

Uma importante questdo a ser considerada é a necessidade de consultas publicas
e a Stakeholders ao longo do desenvolvimento do PDTU 2013. E desejo da
Consultora que esse assunto seja tratado logo no inicio do estudo. Experiéncias
anteriores mostraram que uma consultoria apropriada, dentro do
desenvolvimento do processo, pode ser importante para gerenciar as
expectativas da populacao e dos Steakholders. Isso também traz beneficios como o
aumento do apoio e confianga no resultado do Plano Diretor.

Produto da Atividade 16 — Relatdrio 7: Planejamento de Transporte e Plano de
Ac¢ao — Semana 52

2.17. Atividade 17 — Fornecimento de Equipamentos, Softwares e Ar-
condicionado.

Todos os equipamentos e softwares listados na SDP serao fornecidos e no caso de
produtos que tenham sido descontinuados, os mesmos serao substituidos por
versOes mais modernas.

Produto da Atividade 17 — Relatorio 8: Fornecimento e Instalagdo de
Equipamentos, Software e Ar-Condicionado — Semana 7

2.18. Atividade 18 — Avaliagdo do PDTU (Painel de Consultores Especiais)

Para auxiliar na elaboracdao das tarefas descritas nesse relatério inicial, a
Consultora ird realizar um painel com especialistas, baseados no Rio de Janeiro,
com notavel e reconhecida experiéncia profissional na area de transportes, tanto
no ambito nacional quanto internacional, e de elevado nivel académico
(Doutorado em Transportes).

As atividades a serem desenvolvidas pelos Consultores Especiais objetivam:

»  Produzir uma bibliografia relacionada aos estudos desenvolvidos;
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» Revisar todos os relatérios (produtos) entregues para garantir que
satisfacam os requisitos da SDP;

»  Participar de workshops com todos os niveis do governo e ajudar a
consolidar as propostas de corredores de transito, alternativas de
integracdo intermodal, politicas de tarifas, etc., para ser incluido nas
andlises;

» Auxiliar na avaliagdio das propostas atuais do PDTU e o
desenvolvimento das novas propostas;

»  Aconselhar a equipe de consultores em todas as questoes relacionadas
com o desenvolvimento dos estudos;

»  Ajudar a promover o Plano Diretor e as suas recomendagdes, no ambito
dos respectivos circulos profissionais e académicos, bem como ao publico
em geral.

O painel de consultores é formado pelos senhores, Fernando Mac Dowell, César
Cunha Campos e Hostilio Ratton, cujos curriculos foram apresentados
juntamente com nossa proposta técnica.

Produto da Atividade 18 — Relatorio 9: Avaliacado do PDTU — Semana 52

2.19. Atividade 19 — Treinamento
2.19.1. Introducéo

A Consultora reconhece a importancia e o valor do treinamento e do
desenvolvimento profissional, tanto para a equipe prdépria e para associados
quanto para os nossos clientes. Isso vai ao encontro dos interesses da CENTRAL
em dar énfase ao desenvolvimento das capacidades do seu corpo técnico.

2.19.2. Estrutura de Treinamento

A Consultora ira desenvolver um programa de treinamento para os técnicos da
CENTRAL com o objetivo de auxiliar a compreensdo e a futura aplicagao do
modelo de atualizagdo do PDTU. O programa sera desenvolvido de modo a
deixar um legado de conhecimento além da duragéo dos estudos.

Espera-se que essa capacitacdo possa ser desenvolvida em duas partes. A
primeira focada no entendimento da estrutura, das técnicas de modelagem e dos
requisitos basicos para operagao do modelo atualizado do PDTU. Este modulo
devera ser realizado através de uma sequéncia de modulos basico-fundamentais.

A segunda parte contard com um treinamento detalhado da operacdao do novo
modelo, incluindo o conhecimento especifico dos recursos e a forma como foram
elaborados e desenvolvidos. Este modulo do treinamento sera realizado através
de um intensivo programa de treinamento avancgado.
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2.19.3.

89

A Consultora reconhece a possibilidade de que a barreira da lingua cause algum
inconveniente. Na tentativa de minimizar a possibilidade de perda de contetido
nos treinamentos, pretende-se que as aulas sejam ministradas em portugués com
o acompanhamento de um instrutor e de um tradutor para que as questoes
técnicas possam ser resolvidas dentro da sala de aula.

Em ambos modulos (basico e avancado) serdao utilizadas diversas técnicas de
treinamento, como por exemplo, semindrios, aulas expositivas, demonstragdes
praticas, discussdes em grupo e workshops. Alguns sub-moédulos do moédulo
avangado envolvem a realizagdo de atividades praticas como alteragdo e
execugao do modelo e analise dos resultados. Outros exercicios praticos talvez
possam ser desenvolvidos para atender aos interesses especificos da CENTRAL
através de simulacdes de futuras aplicagdes do banco de dados da RMR].

Embora algumas das se¢des do modulo basico sejam ministradas para grupos
maiores, com até 20 pessoas, as demais se¢Oes devem ser ministradas para
grupos menores, com o objetivo de maximizar o contato pessoal entre o instrutor
e o0 grupo a ser treinado, possibilitando maior participagao e aprendizado para
todos. Mesmo sabendo que alguns participantes desejam participar apenas de
alguns sub-moédulos de interesse especifico, a Consultora sugere que cada
participante frequente todo o mddulo para que a experiéncia e aprendizado
sejam maximizados.

Toda a documentacdo e material de apresentacdo serao fornecidos tanto
impresso quanto em CD-ROM, em arquivos compativeis com o pacote Microsoft
Office.

Moddulo Basico

Espera-se que o mddulo basico possa ser concluido em um periodo de 8 (oito)
semanas, com uma aula por semana. O tempo de duracdo desse curso nao ¢é
rigido e pode ser adequado de acordo com a necessidade e disponibilidade da
equipe técnica da CENTRAL. Porém, a Consultora recomenda que essas aulas
sejam ministradas em semanas consecutivas para garantir a continuidade de
aprendizado durante esse periodo.

A principio, acredita-se que o contetido do médulo basico seja o seguinte:
1. Introducdo a Planejamento de Transporte;

2. Metodologia de coleta de dados, validagdo de dados de pesquisa e analise
dos dados de transporte;

3. Banco de dados e programacao GIS;

4. Introdugao a modelagem de transporte — sistema viario, transporte publico,
estratégias, micro-simulacao, integracao.

5. Sistema viario — dados, desenvolvimento de uma rede, elaborag¢dao da matriz,
validagao;

6. Transporte Publico — dados, desenvolvimento de uma rede, elaboragao da
matriz, validagao;
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7. Modelagem e estimativas de demanda — atracdo, geracdo, distribuigdo de
viagens e escolha do modo;

8. Utilizagdo dos modelos — avaliagdo das politicas de transporte, medidas e
agoes.

A Consultora esta aberta para discutir e avaliar sugestdes que possam melhorar o
contetido, a estrutura e a metodologia do treinamento.

2.19.4. Modulo Avancado

Em complemento ao mddulo basico a Consultora ird realizar um modulo
avangado concentrando as aten¢des nas caracteristicas do modelo utilizado para
atualizar o PDTU. Com a consolidacdo dos conceitos abordados no modulo
basico, o moédulo avancado permitird que os técnicos possam desenvolver um
entendimento da constru¢do dos novos modelos e da operacdo dos mesmos,
através de demonstragOes e exercicios praticos.

Pretende-se abordar os seguintes tdpicos no modulo avancado:
1. Introducao a utilizagdo do EMME;

2. Fontes de dados utilizadas no desenvolvimento do modelo, incluindo os
aspectos do planejamento e realizacdo das pesquisas, bem como a validagao
dos dados;

3. Atualizacdo da rede vidria e o desenvolvimento da rede de transporte
publico, incluindo dados das linhas de transporte e seus parametros;

4. Elaboragao das matrizes de viagem (rede viaria e transporte ptiblico);
5. Validagdo dos modelos da rede viaria e de transporte publico;

6. Estimativas para os anos futuros — rede, uso do solo, demanda por
transporte;

7. Operacdo do modelo utilizado na atualizacdo do PDTU e manutengoes
futuras;

8. Avaliacao das medidas e acOes.

Assim como no modulo basico, a Consultora estd aberta para discutir e avaliar
sugestdoes que possam melhorar o contetdo, a estrutura e a metodologia do
treinamento.

Sugere-se que esse modulo seja ministrado mais para a parte final do estudo,
quando o modelo de atualizagago do PDTU ji estard completo. Isso ird
proporcionar uma melhor compreensao e uma visao geral de todos os aspectos
do desenvolvimento do modelo.

Mais uma vez sugere-se que o treinamento seja realizado em um periodo
concentrado para que os participantes tenham o maior aprendizado possivel,
aproveitando ao maximo os conhecimentos adquiridos no médulo anterior. O
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ideal é que esse treinamento fosse realizado em um prazo de quatro a oito
semanas, com uma ou duas aulas por semana.

2.19.5. Manual de Instru¢des do Modelo

Um importante resultado do programa de treinamento proposto é que ao fim do
modulo avangado seja possivel a elaboragdo de um "Manual de Instrucdes do
Modelo" com os insumos advindos das aulas e dos assuntos que mais interessam
a CENTRAL.

2.19.6. Certificagao dos participantes

Os participantes serdo obrigados a frequentar um minimo de 102 horas (85%) do
total de 120 horas de treinamento, a fim de serem considerados aptos no uso e na
aplicagdo do modelo PDTU. Isso inclui um nimero de elementos essenciais que
devem ser atendidos, especificamente no tocante a introducdo do software
EMME e procedimentos de coleta de dados. Cada participante recebera um
certificado de formagao apds a conclusao das horas necessarias de treinamento e
aplicagao de um teste de conhecimento pelos instrutores.

2.19.7. Documentacao

Propde-se que sejam produzidos dois documentos bésicos para esta atividade: o
Manual de Instrugdes do Modelo descrito acima e o Relatorio 10: "Treinamento”,
que resumira as atividades desenvolvidas, com detalhes dos participantes e dos
certificados concedidos.

Produto da Atividade 19 — Relatorio 10: Treinamento de Pessoal - A ser
agendado com a CENTRAL

2.20. Atividade 20 - Elaboracdo dos Projetos Basicos das Estagdes de
Integracgao.

O presente item tem por objetivo caracterizar fisicamente os nove terminais de
integracdao citados na tabela 6.11 do Edital, assim como o acesso direto aos
mesmos, tanto pelos veiculos como pelos usudrios, visando a operacionalidade
entre os modais.

Os projetos basicos dos terminais serao elaborados a partir dos estudos de
transportes e modelagem, elaborados em fase anterior, que fornecerdao o
dimensionamento dos terminais, esta¢des e acessos, cabendo aos projetos basicos
definir o arranjo de tais equipamentos urbanos, respeitando normas e legislagoes
atuais, quantificar servigos, materiais e custos, assim como estipular prazos e
métodos de execucao das obras, criando dessa forma condig¢des de licitagéo.

Salienta-se que os referidos projetos bdsicos serao realizados sobre base
cartografica existente.
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Por se tratar de terminais existentes a serem reformulados, deve-se realizar um

cadastro das edificagOes existentes, a fim de avaliar possiveis aproveitamentos.

Este servico requer o desenvolvimento das seguintes atividades:

>

| SINERGIA S &

Estabelecimento de Premissas de Projeto para os Projetos Basicos;

Esta atividade consiste em estabelecer as premissas de projeto para os
projetos basicos dos terminais de integracdo modal propostos,
considerando aspectos de gerenciamento futuro dos recursos quanto a
sustentabilidade, seguranca publica e seguranca de transito, expansao
futura e facilidades na operacdo e manutencao dos terminais. Além
disso, as premissas devem considerar que os terminais de integracdo
modal representarao um forte instrumento indutor de desenvolvimento
urbano regional.

Desenvolvimento de Estudos Geoldgicos e Geotécnicos (Caso
necessario);

Os estudos geoldgicos e geotécnicos servem para embasar os projetos
basicos das fundagdes das edificagbes e de pavimentagao do terminal e
acessos diretos, uma vez que permitem a classificagcao da subsuperficie e
a definicao da capacidade de suporte dos solos. Estes estudos deverao
ser conduzidos com base nos dados de sondagens e ensaios existentes no
local ou imediagdes. Caso necessario, poderdo ser realizadas algumas
sondagens e ensaios complementares, para suprir alguma deficiéncia na
base de dados existentes.

Desenvolvimento dos Projetos Basicos de Engenharia e Arquitetura;

Os projetos basicos previstos para cada etapa de implantacdo sao objeto
das subatividades descritas a seguir:

e Elaboragdo da Concepgao dos Projetos Basicos e Sintese das
Informagoes — Esta subatividade consiste em formular a concepgao
dos terminais, tanto em termos de layout operacional como
arquitetonicamente, com base nas premissas de projeto descritas em
subitem anterior, e agregar o conjunto de dados e informacoes
relevantes para os projetos basicos de engenharia de forma sucinta e
objetiva. Essa atividade devera ter a participagdo ativa do
Contratante, pois sera a partir desse anteprojeto e das informagdes
consolidadas, que serdo detalhados os projetos basicos.

* Elaboragao de Projeto Geométrico — O projeto geométrico serd
elaborado a partir de cartografia existente. O projeto geométrico
basico, envolvendo infraestrutura viaria interna dos terminais de
integracdo e acessos diretos, devera atender as caracteristicas
técnicas de velocidade diretriz, distancias minimas de visibilidade,
raios minimos de curva horizontal, taxas minimas de superelevagao,
rampas maximas ascendentes e descendentes, valor minimo de “k”
para curvas verticais concavas e convexas, larguras das faixas,
passeios, reftigios e gabaritos minimos verticais e horizontais. Nas
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plantas, em escala conveniente sobre base existente, serdo
identificadas areas a serem desapropriadas, quando for o caso, e a
locagdo preliminar de passarelas e acessos diretos. Os elementos
notaveis da geometria serao indicados, tais como largura das pistas,
calcadas, canteiros e faixas dos 6nibus. Os dispositivos e barreiras
de seguranca também serao indicados, assim como a locacdo das
plataformas dos terminais.

Elaboragao de Projeto de Desapropriagcdes — A partir do projeto
geométrico serao identificados os imodveis passiveis de
desapropriacdo, com sua indicagdo em planta, em escala
conveniente, sobre base existente. Os dados cadastrais desses
iméveis, como: area, titularidade, benfeitorias, etc., deverao ser
obtidos, caso sejam disponibilizados pela Prefeitura, para que se
permita uma pré-avaliagdo das desapropriagdes. O montante de
gastos com desapropriacao também devera ser estimado a partir de
valores de mercado, pesquisados junto as imobilidrias da regido.

Elaboragao de Projeto de Adequacao das Redes de Servigos Puiblicos
— Serdo identificados os dispositivos e equipamentos superficiais e
subterraneos das redes de utilidades publicas interferentes com os
terminais através de consultas as Concessionarias. As solugbes de
remo¢ao ou remanejamento serdo apenas indicadas, sendo
detalhadas ou pelas Concessiondrias ou na fase de projeto
executivo, e deverdo ser objeto de avaliagdo de custos.

Elaboragao de Projeto de Arquitetura das Edificagdes — O projeto
basico de arquitetura das edificagdes dos terminais compreendera a
elaboracdo de padrdes de solugdes para os pontos de parada,
mobilidrio wurbano, edificios administrativos e de controle
operacional. O projeto indicara a localizagao das edificagdes, com
destaque para orientagdo, denominacdo dos logradouros, areas de
implantacao e cotas, circulagao do trafego existente e proposto,
areas de estacionamento, areas arborizadas e dareas ocupadas, e
apresentado,  preferencialmente, em  escala  1:1000. O
dimensionamento e a caracterizacdo dos pavimentos e de todos os
ambientes de cada edificacdio devera ser apresentado,
preferencialmente, em escala 1:500, com o registro de cotas e niveis,
através de elevacbes e cortes esquematicos, indicando, quando
houver, as dependéncias e areas de servio e de operacdo
(dependéncias para a administragdo e operadores, sanitdrios,
refeitorios, copa, bilheterias, guiché de informagdes e reclamacoes,
posto policial, recebedoria, entrada e saida de veiculos, area de
estacionamento de Onibus — “mangueira”, acesso e circulagdo de
passageiros, elevadores, rampas, escadas rolantes, plataformas de
embarque e desembarque e areas de exploragao comercial ou de
servigos com indicacdo de seus limites, acessos, circulagdo e usos). A
concepgao e o tratamento da volumetria das edificagdes serdo
representados em desenhos das fachadas, preferencialmente, em
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escala 1:500 e do produto final constara a quantificagao de todos as
obras previstas.

Por fim, deve ser observado que serdo levados em conta no Projeto
de Arquitetura das Edificagdes todos os aspectos da legislacdo
brasileira e das cidades da RMR] envolvidas, em especial aqueles da
NBR 9050, quanto ao provimento de acessibilidade as pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida. Ademais, os pontos de parada,
estacOes de transferéncia e terminais serdao projetados para permitir
acesso e guarda de bicicletas (Bicicletario) e eventual integragao com
o sistema ciclovidrio das cidades envolvidas.

A elaboragdo do projeto de arquitetura dos terminais devera ser
precedida de uma proposta especifica de identidade visual
considerando sua inser¢do no sistema de transporte da RMR]. Serao
fixados os elementos fundamentais da identidade pretendida, tendo
como referéncia a imagem de um servigo de transporte eficiente e o
favorecimento das integracdes intra e intermodal. Salienta-se ainda,
que a percepcao visual talvez seja o mais familiar dos atributos de
uma area ou de um empreendimento, e assim sendo, devera ser
dado valor relevante a chamada paisagem urbana como um dos
elementos do patriménio cultural das cidades envolvidas.

Elaboracdo de Projetos Estruturais e de Fundacdo das Edifica¢oes —
Assim como nos projetos de arquitetura, os projetos estruturais e de
fundagado definirdo padrdes onde serdo pré-dimensionadas as pegas
estruturais com base nos estudos dos esfor¢os solicitantes, contendo:
(i) desenhos de implantacao, (ii) desenhos de locagao e conjunto, (iii)
desenhos de forma, (iv) desenhos de detalhes, (v) memoriais
descritivos, (vi) planilhas de quantidade e (vi) especificacdes de
servigos e materiais.

Elaboracdo de Projeto de Pavimentacdo — Poderdo ser projetados
pavimentos novos, flexiveis e rigidos e, eventualmente, reforco do
pavimento existente, tanto nos terminais como nos acessos diretos.
Para o caso do pavimento rigido, o dimensionamento sera realizado
pelo procedimento adotado pelas Prefeituras das Cidades da RMR]
envolvidas, para o qual sdo indispensaveis os resultados dos ensaios
geotécnicos existentes de caracterizagdo do subleito e os dados de
trafego (volume e composicao do trafego previsto). Ainda poderao
ser utilizados pavimentos rigidos dimensionados a partir do método
de dimensionamento de pavimentos de concreto para corredores de
trafego urbano e baias de estacionamento de 6nibus (BT-105) da
Associagdo Brasileira de Cimento Portland - ABCP. Na
eventualidade de reforco nas areas em que o pavimento flexivel
existente ndo atenda as novas solicitacdes do trafego, seu
dimensionamento, além de considerar as caracteristicas e espessuras
das camadas do pavimento existente e o volume de trafego previsto,
devera ser precedido de avaliagdes funcionais (avaliacao objetiva do
pavimento de acordo com o procedimento PRO-08/78 do DNER). A
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analise da avaliagdo funcional possibilitara a determinacdo dos
segmentos de comportamento homogéneo, fornecendo subsidios
para o pré-dimensionamento do reforco do pavimento existente,
utilizando-se o procedimento para projeto de refor¢co adotado pelas
Prefeituras das Cidades envolvidas, ou aquele que elas indicarem.
Os pavimentos novos do tipo flexivel também serdo pré-
dimensionados pelo procedimento adotado pelas Prefeituras das
Cidades da RMRJ envolvidas. Como produtos finais, serao
encaminhados ao cliente, plantas de distribuicao dos pavimentos
(escala de referéncia preferencial, 1:2000), plantas das seg¢les
transversais tipicas de pavimentacdo (escala variavel). Também
serdo encaminhados os memoriais descritivos, especificacoes de
servico e os quantitativos correspondentes.

Elaboracao de Projeto de Reurbanizagaio - O projeto de
reurbanizagdo devera englobar o tratamento de todas as areas
envolvidas na implantacdo dos terminais de integracdo modal, o
que inclui as areas de acesso direto aos terminais. Serdo
consideradas nesse projeto as facilidades de entrada nos terminais,
inclusive para pessoas portadoras de deficiéncia, através de
dispositivos adequados e regulamentados. Poderdo ser propostos
locais de implantacdo de equipamentos de utilidade publica e
servigos como caixas de correio, bancas de jornal, cabinas telefonicas
e os elementos de mobiliario urbano (lixeiras, bancos e murais).

Estes dispositivos poderdao ser implantados nas areas publicas
internas dos terminais. Além da preocupagao com padronizacao e
aspectos estéticos da arquitetura das edificagdes, a concepgao
urbanistica conduz as diretrizes de paisagismo no sentido de
harmonizar os revestimentos vegetais aplicados como elementos de
protecao actstica e térmica. Assim sendo, no projeto de
reurbanizagao também serdo indicados os elementos vegetais a
serem cultivados que confiram adequacdo das novas edificagdes ao
meio ambiente. Todas as areas que sofrerem intervengdo receberdo
tratamento paisagistico. Os produtos do projeto de reurbanizacao
sdo: concepgdo, locagdes, especificagdes e quantificagdo preliminar
dos dispositivos de urbanizagdo, das espécies vegetais e dos custos
associados.

Elaboracdo de Projeto de Drenagem — O projeto de drenagem
superficial serd desenvolvido com base nos critérios e parametros
adotados pelas Prefeituras das Cidades da RMR] envolvidas,
procurando-se harmonizar com o existente. O sistema existente sera
verificado e caso insuficiente, sera proposta uma adequagao. Em
plantas de levantamento aerofotogramétrico  disponiveis,
preferencialmente em escala 1:2.000, serdo delimitadas as micro-
bacias contribuintes para cada ponto em estudo, permitindo a
determinacdo das vazdes de contribuicdo. Estas vazdes serdo
comparadas as capacidades de cada trecho das vias, obtidas em
fungdo de suas caracteristicas geométricas e dos critérios de
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alagamento adotados e, quando as vazdes afluentes tenderem a
capacidade das vias, serdo previstos pontos de captacdo através de
bocas-de-lobo ou ledo. Os pontos de captagao serao interligados por
meio de ramais e pogos de visita as galerias. A destinacado final das
aguas sera definida pelas Prefeituras das Cidades da RMRJ
envolvidas. A apresentacao final do projeto sera sobre as plantas do
projeto geométrico rebaixadas, indicando os dispositivos de
captacao, ramais de ligacdo, pogos de visita, redes de galerias de
aguas pluviais, devidamente caracterizadas com informagoes que
permitam o pré-dimensionamento hidraulico dos dispositivos e sua
quantificagdo. Além dos desenhos, serao apresentados relatorios de
estudos hidrologicos e hidraulicos, memorias da verificacdo do
escoamento nas vias e pré-dimensionamento das redes de
drenagem, bem como os quantitativos e o0s orgamentos
correspondentes.

Elaboracdo de Estudo Luminotécnico e Projeto de Iluminagdo — O
projeto basico de iluminagao sera desenvolvido a partir do célculo
luminotécnico das areas cobertas e descobertas. Este procedimento
indicara a necessidade de iluminacao e a localizacdo das luminarias,
das lampadas a serem adotadas e dos equipamentos auxiliares
correspondentes, de acordo com os padrdes e especificagoes das
Prefeituras das Cidades da RMR]J envolvidas. O projeto sera
apresentado em planta sobre a base do projeto arquitetonico e
geométrico com indica¢do da infraestrutura dos caminhamentos das
tubulacdes enterradas e aparentes, bem como a locacao de postes e
luminarias. Compondo o produto final, também serdo apresentados
o relatério do calculo luminotécnico, a quantificacdo de luminarias,
lampadas e equipamentos e o or¢amento correspondente.

Elaboracao de Projeto de Instalacdes Elétricas/Sistemas Eletronicos e
Hidraulicas das Edificagdes — O projeto basico de instalagbes
elétricas envolve o suprimento de energia elétrica em média tensao,
13,8 kV e distribuicdo da energia de utilizagdo em baixa tensao.
Quanto a distribuicdo de energia de utilizagdo, o projeto devera
prever energia independente através de alimentagao por grupo
diesel de emergéncia, para suprimento em caso de falta de energia
da concessiondria. A distribuicio de energia compreendera a
alimentagdo das seguintes cargas: (I) distribui¢do de iluminagao e
tomadas (normal, emergéncia e balizamento), (II) alimentagdes de:
escadas rolantes e elevadores, ar condicionado, exaustao e
ventilacdo, bombas de recalque e bombas para combate ao incéndio
e ainda sistemas eletrénicos, incluindo também sistema de protecao
contra descargas atmosféricas (SPDA) e aterramento.

Os sistemas eletronicos serao compostos de: (I) sistemas de controle
de arrecadagao e de passageiros (bloqueios eletrénicos), (II) sistema
de automacdo predial, (IIl) sistema de deteccdo e alarme de
incéndio, (IV) sistemas de seguranca patrimonial (CFTV, controle de
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acessos e seguranca perimetral), (V) sistemas de telecomunicagdes
(telefonia, rede de dados, imagens e voz), (VI) rede estruturada.

O projeto basico de instalacdes hidraulicas, por sua vez,
compreende agua, gas, esgoto e aguas servidas. No que se refere a
agua serd abordada a locacdo e o pré-dimensionamento de
reservatérios e de sistemas de recalque (se necessario), a
implantacdo de rede de distribuicdo interna e externa, pontos e
caracteristicas gerais de torneiras, chuveiros, valvulas, registros e
aparelhos sanitarios e as instalagdes de combate a incéndio. Para
esgoto e aguas servidas, o projeto indicard a locacao e o pré-
dimensionamento das redes de captagdo, com seus dispositivos
(caixas de passagem e de inspecdo, ventilacdo) e os eventuais
sistemas de tratamento de esgotos, de acordo com legislagio em
vigor, bem como a destinagdo final no caso da inexisténcia de rede
publica. O produto final do projeto de instalacdes hidrdulicas sera
composto por calculos, desenhos (plantas e isométricos),
quantitativos, orcamento e especificagdes de materiais e
equipamentos.

e Elaboracdo de Projeto de Sinalizacdo Vertical e Horizontal e
Semaforica e de Comunicacdo Visual — A sinalizagdo vidria objetiva
comunicar a regulamentacado, indicagao e orientacdo do trafego aos
veiculos e pedestres através da otimizacdo da utilizagao do sistema
vidrio interno, visando melhorar a fluidez do trafego e a seguranga
de veiculos e pedestres.

Sera elaborado inicialmente um cadastro e uma analise da situacao
atual da sinalizagdo que fomentara o projeto de sinalizacdo e a
integracdo entre sinalizacdo proposta e existente. O projeto
envolvera elementos de sinalizacdo horizontal (pintura de faixas e
demais marcagdes sobre o pavimento), sinalizagao vertical (placas
de regulamentacdo, adverténcia e indicacdo) e semafdrica dos
terminais e acessos diretos, lancados sobre plantas, em escala
preferencial de 1:2.000, do projeto geométrico rebaixado. As
quantidades de dispositivos, equipamentos e servigos associados a
sinalizacdo serdo estimadas a partir das especificacdes da CET-RIO.
Os produtos finais do projeto de sinalizagao serao plantas em escala,
preferencialmente, de 1:2.000 e 1:500 e relatérios com quantitativos e
orcamentos.

Com relacdo a comunicagao visual, serdo elaborados projetos dos
dispositivos que permitam a perfeita identificagdo do usudrio dos
equipamentos dos terminais e também serao elaborados em escalas
preferenciais de 1:2.000 e 1:500.

e Elaboragdo de Projeto de Sistemas de Seguranca Vidria e de
Pedestres — Este projeto consistirA em definir as melhorias na
infraestrutura vidria dos terminais e nas vias de acesso direto aos
mesmos, com o objetivo de aumentar ainda mais as condi¢des de
seguranga dos pedestres e usuarios dos Onibus e demais modais,
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complementando as medidas de sinalizacdo anteriormente citadas.
Poderao ser propostas medidas relacionadas ao avango dos passeios
e calcadas, construcao de floreiras e de guias de acessibilidade,
novas faixas para travessia dos pedestres e novas faixas de
rolamento diferenciadas, areas destinadas ao
embarque/desembarque e carga/descarga. Serao apresentados
preferencialmente nas escalas 1:2.000 e 1:500.

* Demais Documentos para a Licitagdo — Além dos documentos de
projeto citados nos itens anteriores (desenhos), deverao ser
elaborados memoriais descritivos, especificagdes técnicas e planilhas
de quantidades de servicos e materiais, reunindo dessa forma, toda
a documentagao necessaria para a licitagao.

Todos os projetos e documentos serao apresentados em midia digital e em
formato compativel com AUTOCAD.

O produto final dos projetos basicos sera composto de:
>  Plantas com localizagao dos equipamentos;
Plantas com caminhamentos dos cabos e redes;

Diagramas unifilares;

Diagramas esquematicos e blocos dos sistemas;
Planilha de quantitativos;

Especificagdes dos equipamentos;

Memoriais de calculo;

YV VvV VY V¥V VY V V

Planilha de or¢amento.

Plano de Trabalho

As atividades previstas na execucao do projeto bésico tiveram seus contetidos
descritos nos itens anteriores. A duragao das mesmas, seus eventos importantes e
a data de entrega dos relatorios sao apresentados no cronograma do PDTU 2013.
Através da sequéncia das atividades do cronograma, pode-se visualizar as
interligacdes entre as atividades.

Vale salientar que, propde-se o comeg¢o do projeto basico no inicio do més 7,
portanto, um més antes do previsto no cronograma do Termo de Referéncia. Isto
sera possivel pela independéncia das atividades iniciais do projeto basico e os
estudos de transporte.

Controle de Qualidade (ISO 9000)

Para a producao dos projetos basicos, a Consultora ira desenvolver um programa
de qualidade de acordo com o Quality Management System ISO 9000.

G/ SINERGIA 5 L cenTrAL o R



PDTU %

Produto da Atividade 20 — Relatério 11 (Parte 1 e Final): projeto Basico dos
Terminais — Parte 1 Semana 43 e Final — Semana 52

2.21. Atividade 21 — Apresentacao dos Resultados das Pesquisas de
Cargas

As analises a respeito da circulagdo de mercadorias na RMR] realizadas no PDTU
2005 necessitam de uma revisao que aborde os seguintes aspectos:

»  Nova regulamentacgao das restri¢des de circulagao dos veiculos de carga
introduzidas recentemente;

> Novos poélos geradores de movimentacao de cargas que nao existiam na
época do outro estudo, como por exemplo: Companhia Siderdrgica do
Atlantico, COMPER] e o Complexo Gas-Quimico;

> A construgao do Arco Rodoviario Metropolitano;

» A construcdo da nova via de acesso ao Porto do Rio de Janeiro pela
Avenida Brasil;

> A transferéncia de alguns tipos de carga do Porto do Rio de Janeiro para
o Porto de Sepetiba.

Sera utilizada uma metodologia de pesquisa similar aquela utilizada para a
movimentacao de passageiros para mensurar a movimentagdo dos veiculos de
carga nos Corddes e nos Screen Lines. Nesse caso, também sera utilizada uma
ferramenta CAPL As pesquisas terdo um erro amostral maximo de 10% na coleta
de dados com um intervalo de confianca de 95%.

Uma vez que as pesquisas de campo (pesquisas nos Corddes e contagens dos
Screen Lines) tenham sido concluidas, as tabulagdes e as andlises serao preparadas
para ilustrar:

> O perfil da movimentagao de cargas na RMRJ;
»  Oimpacto dos veiculos de carga na rede vidria;
> O mapeamento da movimentagao atual de cargas.

As matrizes de origem e destino de cargas serdo atualizadas com o resultado das
pesquisas e o fluxo de veiculos de carga sera verificado na rede viaria, para que
seja possivel analisar a influéncia destes na capacidade das vias e, por
consequeéncia, na movimentacao de passageiros na RMR].

Produto da Atividade 21 — Relatdrio 12: Transporte de Cargas — Semana 37
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2.22. Atividade 22 — Sumario Executivo e Fechamento dos Relatérios

A Atividade 22 compreende duas atividades: a elaboracdao de um Relatorio
Sintese do Estudo e o fechamento dos Relatérios de Andamento. Propde-se que o
Relatorio Sintese deva apresentar um resumo das atividades que foram
efetivadas durante a elaboracdo dos estudos e as conclusdes das analises
realizadas. A ideia € apresentar um relatdrio conciso onde a utilizagao de graficos
e ilustragdes tornarao a leitura mais dindmica e facil, ou seja, sera uma visao
geral do estudo e ndo um relatério técnico detalhado. Acredita-se que esse
relatdrio seja direcionado para os tomadores de decisao.

Propde-se que seja entregue um total de 13 relatdrios, sendo que os Relatérios 4 e
11 serdo entregues em duas etapas — Relatério Parte 1 e Versiao Final. A
Consultora entende que houve algum tipo de equivoco na numeragao dos
Relatérios na SPD ficando subentendido que o Relatdrio Sintese é o Relatdrio 13 e
nao o 12.

A Consultora entende a importancia de se entregar todos os relatdrios com a
devida avaliacdo dos Consultores Especiais mencionados na Atividade 18. Cada
relatorio devera ser entregue em uma versao impressa e outra em meio digital.
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ANEXO 2 - RELAGAO DOS ARQUIVOS RECEBIDOS
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Base Viaria
Base
Area

Arquivos contendo a base GIS do zoneamento (486 zonas) para a Regiao
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]).

Linha

Arquivos contendo a base GIS do sistema viario da RMR], incluindo trafego
geral, trens, metr0 e barcas.

Ponto
» Cordon

Arquivos contendo a base GIS com a localizagdo dos postos de pesquisa no
Cordon Line. Contém informagdes sobre o volume de trafego no pico da
manha, para as categorias “veiculos” e “coletivos”.

» Screen

Arquivos contendo a base GIS com a localizagdao dos postos de pesquisa no
Screen Line. Contém informacdes sobre o volume de trafego no pico da
manha, para as categorias “veiculos” e “coletivos”.

Rotas

Arquivos contendo o route system (aberto via TRANSCAD) referente as rotas do
sistema de transporte publico da RMR]. Contém frequéncia, tarifa e intervalo por
linha de Onibus, barca e trens.

Carga
Apresentacgéo

Documento de extensao PDF contendo a apresentagao de resultados do PDTU
Cargas.
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1.2.2. Relatério 1

Documentos de extensdo PDF contendo as Se¢bes 1 a 6 do Relatério 1 -
Levantamento de Dados.

a) Base de dados
» Arquivos de dados

Arquivos diversos de extensao DBF sobre as cargas no Brasil, Estado do Rio
de Janeiro e Municipios da RMR]J. A quase totalidade das informag¢des nao
contém unidade, periodo de referéncia, rotulos ou outras informacdes
relevantes que permitam sua identificagao.

> Bases geograficas
Arquivos contendo a base GIS com as seguintes informagdes:

* Localizagao dos portos e aeroportos no Estado do Rio de Janeiro;

¢ Identificacao dos bairros na Cidade do Rio de Janeiro;

e Concessoes ferroviarias no Estado do Rio de Janeiro;

e Tracado do sistema dutoviario no Estado do Rio de Janeiro;

® Localizagado dos EADI's nas seguintes cidades: Rio de Janeiro, Resende,
Macaé, Nova Iguacu e Duque de Caxias;

e Localizagdo de diversas estagdes e linhas ferroviarias no Brasil, bem como
sua situacao;

* Identificagdo de problemas em rodovias, ferrovias e portos no Estado do
Rio de Janeiro;

* Localizagao dos postos de pesquisa e contagem no Municipio do Rio de
Janeiro;

* Localizagao de postos de pesagem no Estado do Rio de Janeiro;

* Localizagao de 5 postos alfandegarios no Estado do Rio de Janeiro;

¢ Rotas rodoviarias no Brasil;

* Terminais portudrios do Rio de Janeiro e Sepetiba;

* Zoneamento sem identifica¢ao para todo o Brasil.

1.2.3. Relatorio 2

Arquivo de extensdo PDF contendo o Relatorio 2 — Pesquisa origem e destino de
Carga. Contém também um arquivo de extensao XLS com o banco de dados da
pesquisa efetuada, cuja codificacdo se encontra no referido relatorio.

1.2.4. Relatorio 3

Arquivo de extensao PDF contendo o Relatério 3 — Montagem da matriz origem
e destino de carga.
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1.2.5. Relatério 4

Arquivo de extensao PDF contendo o Relatério 4 — Avaliagdo Estratégica dos
Portos de Sepetiba, Rio de Janeiro e Angra dos Reis.

1.2.6. Relatério 5

Arquivo de extensao PDF contendo o Relatério 5 — Avaliagdo Estratégica dos
Aeroportos do Rio de Janeiro.

1.2.7. Relatorio 6

Arquivos de extensdao PDF contendo o Relatdrio 6 — Plano de Agao Estratégica e
Anexos 1a6.

1.3. Matrizes de Viagens

Arquivos de extensao DBF com algumas das matrizes de viagens por zona de
trafego, listadas na tabela A.3 a seguir.

Tabela A.3 — Algumas Matrizes de Viagens por Zona de Trafego

Modo ’ Periodo ‘ Motivo
Coletivo total Dia Base nao residencial
Metro Dia Todos
Transporte alternativo Dia Todos
Coletivo total Dia Residéncia — trabalho
Coletivo total Dia Residéncia — outros
Coletivo total Dia Todos
Trem Dia Todos
Coletivo total Entre picos Todos
Coletivo total Pico da manha Todos
Coletivo total Pico da tarde Todos

Individual Dia Base nao residencial
Individual Dia Residéncia — outros
Individual Dia Residéncia - trabalho
Individual Dia Todos
Individual Entre picos Todos
Individual Pico da manha Todos
Individual Pico da tarde Todos
Todos Dia Base nao residencial
Todos Dia Residéncia — outros
Todos Dia Residéncia - trabalho
Todos Dia Todos
Todos Pico da manha Todos
Codificagao das zonas externas
fialcrow §smERG LT L cenTrAL o
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Modelos e Simulagao

Modelos

Aplicacao
» 2003
e Distribuicao

Arquivos de extensao MTX com matrizes contendo as impedancias
baseadas em custo generalizado para cada par de zona de trafego e a
distribuicdo de viagens com base ndo domiciliar para 2003.

e Escolha Modal

Arquivos contendo as matrizes de viagens por par de zona de trafego
separados por modo (individual e coletivo) para o ano 2003. Contém
também informacoes diversas para os pares OD, mas sem legenda para os
rétulos.

» Tendencial
e Distribuicao

Arquivos de extensao MTX com matrizes contendo as impedancias
baseadas em custo generalizado para cada par de zona de trafego e a
distribuigdo de viagens com base ndo domiciliar para 2008.

e Escolha Modal

Arquivos contendo as matrizes de viagens por par de zona de trafego
separados por modo (individual e coletivo) para o ano 2008. Contém
também informacoes diversas para os pares OD, mas sem legenda para os
rotulos.

» Induzido
e Distribuicdo

Arquivos de extensao MTX com matrizes contendo as impedancias
baseadas em custo generalizado para cada par de zona de trafego e a
distribui¢do de viagens com base nao domiciliar para 2013 (alternativa R,
cenario induzido).

e Escolha Modal

Arquivos contendo as matrizes de viagens por par de zona de trafego
separados por modo (individual e coletivo) para o ano 2013 (cendrio
induzido). Contém também informagdes diversas para os pares OD, mas
sem legenda para os rétulos.

» 2013 Tendencial

e Distribuicdo
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Arquivos de extensao MTX com matrizes contendo as impedancias
baseadas em custo generalizado para cada par de zona de trafego e a
distribuicdo de viagens com base nao domiciliar para 2013 (cenario
tendencial).

e Escolha Modal

Arquivos contendo as matrizes de viagens por par de zona de trafego
separados por modo (individual e coletivo) para o ano 2013 (cenario
tendencial). Contém também informagoes diversas para os pares OD, mas
sem legenda para os rétulos.

» Geragao Induzido

Arquivos de extensao XLS contendo os resultados dos modelos de producao e
atracdo por zona de trafego para o ano base (2003) e cenarios induzidos (2008
e 2013). Contém também os cendrios de redistribuicdo de renda familiar para
os mesmos horizontes.

» Geragao Tendencial

Arquivos de extensdo XLS contendo os resultados dos modelos de produgao e
atracdo por zona de trafego para o ano base (2003) e cendrios tendenciais
(2008 e 2013).

Banco OD

Arquivos de extensao DBF e DOC contendo os resultados da pesquisa OD
domiciliar e sua respectiva codificagao.

» Matrizes OD 2003

Arquivos de extensdao MTX contendo as matrizes de origem e destino para o
ano 2003, somente para o pico da manha e separadas para dois modos:
coletivo e individual.

Modelos
» Distribuicao

Arquivos do TRANSCAD contendo a matriz de impedancias por zona de
trafego (486 x 486) na forma de custo generalizado (impedancia.mtx); duas
matrizes denominadas como base domicilio-escola (matrizes_base.mtx) e
modelo base domicilio-escola (modelo.mtx). Contém também uma tabela com
6 campos (ID1, Purpose, a, b, ¢, FFTable) e 9 registros (modelo.bin).

> Escolha Modal
Arquivos do TRANSCAD:

Impedancias.bin: tabela com 236.000 registros e os seguintes campos ID,
Rows, Columns, PED_* (Skim), AUTO_TIME, AUTO_TCOST, AUTO_DIST,
BUS_FARE, BUS_IVT, bus_transf, BUS_TTIME, BUS_WAIT, BUS_WALK,
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park_total, kbdt1230, kbdt1231, kbdt450, kbdt451, kbdeO, kbdel, kbdoO,
kbdol, kbnd, setor_o, setor_d, carona_cos, ST_O, ST D, MZ_O, MZ_D

modelo_revistobde-posse0.bin: tabela com 3 registros e os seguintes campos
Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

modelo_revistobde-possel.bin: tabela com 3 registros e os seguintes campos
Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

modelo_revistobdo-posse0.bin: tabela com 3 registros e os seguintes campos
Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

modelo_revistobdt45-posse(.bin: tabela com 4 registros e os seguintes campos
Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

modelo_revistobdt45-possel.bin: tabela com 4 registros e os seguintes campos
Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

modelo_revistobdt123-posse0.bin: tabela com 4 registros e os seguintes
campos Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

modelo_revistobdt123-possel.bin: tabela com 4 registros e os seguintes
campos Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

modelo_revistobnd.bin: tabela com 3 registros e o0s seguintes campos
Alternatives, c_time, c_cost, transfers, bus_wait, asc, bus_walk, k

» Geragao

Arquivos diversos contendo projecdes para algumas varidveis
socioecondmicas e cendrios tendencial/induzido para os horizontes 2003, 2008
e 2013. Nao ha identificagdo de todos os campos e contém somente algumas
zonas de trafego.

Simulacéao

Alocagao de transporte individual no pico da manha, sem identificagdo do
ano/cendrio. Arquivo equivalente para transporte publico nao abre (erro).

(Atual) Rede Vidria

Arquivos do TRANSCAD com a rede viaria completa; o campo MODO descreve
se é rua, trem, metr0, estagoes (trem e metrd), barca, etc.

(Futura) Rede Viaria

Arquivos do TRANSCAD com a rede viaria completa; o campo MODO descreve
se é rua, trem, metro, estagdes (trem e metrd), barca, etc.

(Futura) Rotas
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Arquivos do TRANSCAD com route system incluindo todos os modos da RMR].
O arquivo valido é o "Rotas PDTU.rts".

d ALT A 2003
» COL
Arquivos do TRANSCAD:
Matriz (SKM_A_2003_0.MTX) 486x486 — Skim Matrix (Generalized Cost)
Arquivos BIN:
AGG_A_2003_O - campos: Route, From_MP,To_MP, Flow, ABFlow, BAFlow.

FLW_A_2003_O - campos: Route, From_Stop, To_Stop, Centroid, From_MP,
To_MP, Flow, BaselVTT, Cost, VOC

ONO_A_2003_O — campos: Stop, Route, ON, OFF
WFL_A_2003_O - campos: ID1, AB_Flow, BA_Flow, TOT_Flow

Arquivo DBF (ATRIBUTOS_ROTAS_PROP_1301.DBF) com os atributos
(capacidade, frequéncia, tarifa) de 3.000 rotas

» IND

Arquivos do TRANSCAD: Duas redes (rede_ind_A_2003T.net e
Rede_Ind_PM_ALT_A_2003.net)

Arquivo BIN: LinkFlow_ind_2003_A.bin, com os seguintes campos AB_Flow,
BA_Flow, TOT Flow, AB_Time, BA_Time, MAX_ Time, AB_voc, BA_voc,
MAX_voc, AB_speed, BA_speed, AB_VDF, BA_VDF, MAX_VDF

Arquivo DBF: (T_ALT_A_2003.DBF) com dados da rede viaria. Cerca de
36.000 registros com dados de hierarquizagao, velocidade, capacidade,
numero de faixas entre outros.

e) ALT D 2003
» COL
Arquivos do TRANSCAD:

Arquivo DBF (ATRIBUTOS_ALT_D_03_1.DBF) com os atributos (capacidade,
frequéncia, tarifa) de 3.000 rotas

Arquivos BIN:

AGG_COL_ALT_D_2003 — campos: Route, From_MP,To_MP, Flow, ABFlow,
BAFlow.
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FLW_COL_ALT_D_2003 - campos: Route, From_Stop, To_Stop, Centroid,
From_MP, To_MP, Flow, BaselVTT, Cost, VOC

ONO_COL_ALT_D_2003 — campos: Stop, Route, ON, OFF
WFL_COL_ALT_D_2003 — campos: ID1, AB_Flow, BA_Flow, TOT_Flow

rep_linha_ALT_D_2003 (dados por linha de 6nibus) — campos: Route, Type,
Board, Alight, PaxMiles, PaxHours, ACCPax

rep_modo_ALT_D_2003 (dados por modo) — campos: Route, Type, Board,
Alight, PaxMiles, PaxHours, ACCPax

> IND
Arquivos do TRANSCAD:

Arquivo DBF: (T_ALT_D_03.DBF) com dados da rede viaria. Cerca de 36.000
registros com dados de hierarquizacao, velocidade, capacidade, nimero de
faixas entre outros.

Arquivo BIN: aloc_ind_03_D.bin, com os seguintes campos AB_Flow,
BA_Flow, TOT_Flow, AB_Time, BA_Time, MAX_Time, AB_voc, BA_voc,
MAX_voc, AB_speed, BA_speed, AB_VDF, BA_VDF, MAX_VDF

Macrozoneamento

Arquivos do TRANSCAD com as macrozonas do PDTU (total de 15).

Matrizes
> 2003
e Matriz OD

Arquivos do TRANSCAD contendo as matrizes de origem e destino para o
transporte coletivo e individual (uma matriz 486 x 486 para cada modo).

e Matriz OD

Arquivos do TRANSCAD contendo diversas matrizes: Coletivo (s pico da
manha) e Individual (pico da manha, pico da tarde, pico do almocgo,
periodo noturno, entre-pico da manha, entre-pico da tarde, pré-pico da
manha). As matrizes INDIVIDUAL para cada pico também existem em
formato DBF. As matrizes INDIVIDUAL PM (pico da manha) também
existem para os anos de 2008 e 2013. Nao foi possivel identificar o
contettdo do arquivo “comina ind col.mtx”. O contetido é semelhante ao
“Matriz_OD_COL_PM.mtx”, mas possui quantidade de linhas e colunas
diferentes. Outro fator que chama a atencao é o fato de todas serem
diferentes entre si. Cada uma possui um namero diferente de linhas e
colunas.

» 2008
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Arquivos do TRANSCAD contendo as matrizes de origem e destino para o
transporte coletivo e individual (uma matriz 486 x 486 para cada modo).

» 20131

Arquivos do TRANSCAD contendo as matrizes de origem e destino para o
transporte coletivo e individual (uma matriz 486 x 486 para cada modo).

» 2013T

Arquivos do TRANSCAD contendo as matrizes de origem e destino para o
transporte coletivo e individual (uma matriz 486 x 486 para cada modo).

> 2003
e COL
Arquivos do TRANSCAD:
Arquivos BIN:

AGG_Atual_Fare_05 — campos: Route, From_MP,To_MP, Flow, ABFlow,
BAFlow.

FLW_ Atual_Fare_05 — campos: Route, From_Stop, To_Stop, Centroid,
From_MP, To_MP, Flow, BaselVTT, Cost, VOC

ONO_ Atual_Fare_05 — campos: Stop, Route, ON, OFF

WFL_ Atual_Fare_05 — campos: ID1, AB_Flow, BA_Flow, TOT_Flow
e IND

Arquivos do TRANSCAD:

Arquivo BIN:

Aloca_IND_2003_LinkFlow, com os seguintes campos AB_Flow, BA_Flow,
TOT _Flow, AB_Time, BA_Time, MAX_Time, AB_voc, BA_voc, MAX_voc,
AB_speed, BA_speed, AB_VDF, BA_VDF, MAX_VDF

Rede “rede_ind_2003R.net”
» 2008
e COL
Arquivos do TRANSCAD:

Arquivo DBF: (ATRIBUTOS_ATUAL_08_0.DBF) com os atributos
(capacidade, frequéncia, tarifa) de 2.200 rotas

Arquivos BIN:

AGG_08_0_Fare_05 — campos: Route, From_MP,To_MP, Flow, ABFlow,
BAFlow.
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FLW_08_0_Fare_05 - campos: Route, From_Stop, To_Stop, Centroid,
From_MP, To_MP, Flow, BaselVTT, Cost, VOC

ONO_08_0_Fare_05 — campos: Stop, Route, ON, OFF

WEFL_08_0_Fare_05 — campos: ID1, AB_Flow, BA_Flow, TOT_Flow

IND
Arquivos do TRANSCAD:
Arquivo BIN:

aloc_ind_08_R.bin, com os seguintes campos AB_Flow, BA_Flow,
TOT _Flow, AB_Time, BA_Time, MAX_Time, AB_voc, BA_voc, MAX_voc,
AB_speed, BA_speed, AB_VDF, BA_VDF, MAX_VDF

Rede “rede_ind_2003R.net”

» 2013_1

COL
Arquivos do TRANSCAD:

Arquivo DBF: (ATRIBUTOS_ATUAL_13_0.DBF) com os atributos
(capacidade, frequéncia, tarifa) de 2.200 rotas

Arquivos BIN:

AGG_Atual_2013i — campos: Route, From_MP,To_MP, Flow, ABFlow,
BAFlow.

FLW_Atual _2013i - campos: Route, From_Stop, To_Stop, Centroid,
From_MP, To_MP, Flow, BaselVIT, Cost, VOC

ONO_Atual_2013i — campos: Stop, Route, ON, OFF
WFL_Atual_2013i — campos: ID1, AB_Flow, BA_Flow, TOT_Flow
IND

Arquivos do TRANSCAD:

Arquivo BIN:

aloca_IND_R2013I_LinkFlow.bin, com os seguintes campos AB_Flow,
BA_Flow, TOT_Flow, AB_Time, BA_Time, MAX_Time, AB_voc, BA_voc,
MAX_voc, AB_speed, BA_speed, AB_VDF, BA_VDF, MAX_VDF

Rede “rede_IND_2013.net”

» 2013_T
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Arquivo DBF: (ATRIBUTOS_ATUAL_13_0.DBF) com os atributos
(capacidade, frequéncia, tarifa) de 2.200 rotas

Arquivos BIN:

AGG_Atual_2013T_fare05 - campos: Route, From_MP,To_MP, Flow,
ABFlow, BAFlow.

FLW_Atual_2013T_fare05 - campos: Route, From_Stop, To_Stop,

Centroid, From_MP, To_MP, Flow, BaselVTT, Cost, VOC

ONO_Atual_2013T_fare05 — campos: Stop, Route, ON, OFF

WEFL_Atual_2013T_fare05 — campos: ID1, AB_Flow, BA_Flow, TOT_Flow
e IND

Arquivos do TRANSCAD:

Arquivo BIN:

aloca_IND_R2013T_LinkFlow.bin, com os seguintes campos AB_Flow,
BA_Flow, TOT_Flow, AB_Time, BA_Time, MAX_Time, AB_voc, BA_voc,
MAX_voc, AB_speed, BA_speed, AB_VDF, BA_VDF, MAX_VDF

Rede “rede_IND_2013.net”

Tabelas

Arquivos de extensdao DBF com codificagdes diversas para modos e custos
existentes. Nao ha legenda para as codificagoes.

Zoneamento

Arquivos do TRANSCAD contendo o zoneamento (486 zonas) para a Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]).

Pesquisa OD

Banco de dados contendo a pesquisa OD domiciliar (extensdo MDB) e suas
respectivas codificagoes.

Rede Viaria
Macrozoneamento

Arquivos desatualizados comparados aos ja existentes em 1.4.2.7.

Rede Transporte Coletivo

Arquivos desatualizados comparados aos ja existentes em 1.4.2.2.
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1.6.3. Rede Viaria

Arquivos desatualizados comparados aos ja existentes em 1.4.2.1.

1.6.4. Zoneamento
Arquivos desatualizados comparados aos ja existentes em 1.4.2.11.
1.7. Relatorios Técnicos

Contém os relatorios finais associados ao transporte de passageiros em formato
PDF, contendo:

»  Relatorio 1 — Plano de execugao dos trabalhos;

>  Relatorio 2 — Analise de estudos e planos existentes;

>  Relatorio 3 — Elaboracao de questiondrios e planejamento da pesquisa;
>

Relatério 4 — Recuperagao dos planos existentes para a compatibilizagao
com o software;

>  Relatorio 5 — Andamento da montagem da rede, diagndstico e pesquisa
OD;

>  Relatorio 7 — Pesquisa na linha de contorno e corddes internos;

»  Relatorio 8 — Pesquisa de origem e destino;

>  Relatorio 9 — Concepgao das matrizes;

»  Relatorio 10 — Montagem da rede e diagnoéstico (versao final do relatdrio
6);

»  Relatorio 11 — Calibracao de modelos;

»  Relatorio 12 — Sistema de informacdes;

> Relatdrio 13 — Relatorio Sintese.

Contém também arquivos compactados com as matrizes ja existentes em 1.3 e
pesquisa domiciliar em 1.5.
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